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1.1 ALMINNELIG BESKRIVELSE 
1 .2 HOVEDDArrA 
FIGURER 1.1 -1.3 
1 • 1 ALMINNBLIG BESKRIVELSE, FIG 1. 1 - 1.3 
Beskrivelsen omfatter følgende lokomotivserier: 
Type Di 3a, nr. 5.602 - 3.633. 
Type Di 3b, nr. ).6~1 - j.6~3 . 
Loktype Di 3 er et die s elelektrisk lokomotiv. 
Det er anordnet førerr om i begg e ender av lokomotivet. 
Mellom førerrommene er det maskinrom. 
Ved NSB finnes to typer aV,lokomotivet, nemlig type Di 3a 
og Di 3b. Type Di ja har j drivhjulsatser i hver boggi, 
mens type Di 3b har 2 drivh j ulsatser og 1 løpehjulsats i 
hver bObgi. Løpehjulsatsen er dn ordnet i midten dV bog6 ien. 
Lokomotivkasse med understilling er utført som en brokon-
struksj on med fagverk. 
Boggirammen er av sveiset utførelse med lan~- og tverr-
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bjelker i lukkede profiler. 
Lokomotivkassen hviler i et senterlager på et bolster som 
hviler på boggirammen i 4 punkter over skruefjærer. Boggi-
rammen hviler i 6 punkter over skruefjærer på akselkassene. 
Akselkassene er forsynt med rullelager som tillater en 
mindre forskyvning av akselen. Sidetrykket opptas fjærende 
direkte av akselkassens lokk. Akselkassen styres i boggi-
rammen av føringer forsynt med stål sliteplater. 
Lokomotivets hovedgenerator og hjelpemaskineri drives av 
en General Motors dieselmotor type 567C. Motoren er en to-
takts, V-formet dieselmotor med 16 sylindere og den avgir 
ved maksimal belastning 1305kW til hovedgeneratoren. 
Hovedgeneratoren, som er direkte koblet til dieselmotoren, 
]e-'verer like stram til banemotorene • 
Skjema for kraftoverføring er vist i fig 1.2. 
Den elektriske energi utvikles og anvendes bare i den grad 
behov foreligger. Dieselmotoren går i tomgang når ingen 
effekt kreves for hjulenes drift. 
Fra banmotorene (en for hver drivhjulsats) overføres driv-
kraften over tannhjul til lokomotivets drivhjulsatser. 
Fig 1.3 viser nummerering av boggier, aksler, banemotorer 
og dieselmotorsylindre. 
Lokomotivet er utstyrt med Knorr trykkluftbremser, tog-
bremse og direktebremse. Samtlige lokomotivets hjul er 
bremset ved bremsekloss på begge sider av hjulet. Det er 
anordnet 6 bremsesylindre i hver boggi. I hvert førerrom 
er det anordnet håndbremse som virker på to hjul (en side 
av 2 hjulsats~r) i hver boggi. 
I maskinrommet mot førerrom 2 er ·det anordnet et diesel-
elektrisk togvarmeaggregat . 
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1 .2 HOVEDDATA 
TJenestevekt 
Største aksellast 
Antall drivaksler 
Sporvidde 
Hjulstand 
Hjuldiameter 
Lengde over buffere 
Boggisenteravstand 
Største bredde 
Største høyde 
Minste kurveradius 
Maksimalhastighet 
Dieselmotor, ytelse 
Trekkraft v/igangsetting 
" v/100 km/h 
Dieselmotor, type 
Hovedgenerator, type 
Vekselstrømsgenerator 
Banemotor, type 
Tannhjulsutv. v/banemotor 
Togvarrneaggregat 
Bremsesylinder 
Brennoljebeholdning 
Smøreoljebeholdning 
Kjølevannbeholdning 
Sandbeholdning (8 sandk.) 
Loktype Di 3a 
10~ t 
17,3 " 
6 
1~35 mm 
2000 " 
1016 It 
18600 It 
10300 " 
4276 " 
go m 
105 km/h 
1305 kW 
265 k N 
34)3 k N 
EMD16-567C 
EMD-D12 og D32 
EMD-D14 
ASEA.-WB84, LJfE-76 
62 : 15 
200 kVA 
Knorr 12 st.8" 
3800 l 
760 " 
870 " 
300 " 
Loktype Di 3b 
102 6 
17,2 
4 
1435 mm 
2000 " 
1016 " 
1)18900 " 
10300 n 
ti 
t 
" 
4295 
90 
143 
1305 
176 J 5 
34,3 
ro 
km/h 
kW 
kN 
kN 
EMD16-567c 
EMD-D12 og D32 
EMD-D14 
EMD-D 47 
58 : 19 
200 kVA 
!Knorr 12 st. 10" 
3800 l 
760 " 
870 " 
300 ti 
1) Gjelder også for loktype Di 3a, lok nr. 602, 622 og 623 . 
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2.0 OVERSIKT, FIG 2.1 
Di 3 
Side 1 
Plassering av komponenter i lokomotivet er vist i fig 2.1. 
2.1 HOVEDGEN~HATOR OG VEKSELSTRØMSGENERATOR, FIG 2.2 
Disse to generatorer er sammenbygget, og de er over en 
spesiell kobling (fig 2.3) forbundet med dieselmotoren. 
Hovedgeneratoren er en konstant ~N-generator, som leverer 
likestrøm av nominelt 600 V spenning til banemotorene. Se 
avsnitt 9.2. 
Vekselstrømgeneratoren leverer 3-faset vekselstrøm til 
drift av banemotor-ventilatorene og kjølevanns-ventila-
torene. Se avsnitt 9~3. 
Hovedgeneratorens rotor tjener som svinghjul for diesel-
motoren. For start av dieselmotoren benyttes hovedgenera-
toren som startmotor. 
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2.2 
2.3 
2. 4 
BANEMOTORER, FIG 2. I_~ 
Lokomotivet er utstyrt med en serieviklet banemotor for 
hver drivhjulsat s. Den er akse lopphengt pft gIideclage'r ' <Tg" 
utstyrt me'd rullela;ger ' for roto'r. Motcrren e'r fre'me'dve-ntilert. 
Se avsni tt '9.4. 
HJE'LPEMASKlNER 
Alt hjelpemaskineri drives direkte fra dieselmotoren e-ller 
ved hjelp av separate ~lektromotorer. 
En hje lpe gene,ra tor (' se a vsni tt 9. 12. 1 ), 
som har en ytelse pÅ. 1:8 kW, er anbrakt oppe på hovedgene-
rator~n og drives direkte gjennom en fleksibel kobling fra 
dieselmotorens bakre tannhjulsanordning. Hjelpegeneratoren 
leverer likestrøm til batteriladning, belysning, manøvre-
ring, magnetisering av hovedgenerator, drift av brennolje-
pumpe osv. En automatisk spenningsregulator holder hjelpe-
generatorens spenning konstant på 74 volt. 
Hver banemotor ventileres ved hjelp aven ventilator som 
drives aven vekselstrømsmotor på 3)7 kW. Disse ventilatorer 
er anbrakt under gulvet, og ventilasjonsluften føres fra 
maskinro~met til banemotorene gjennom gummibe'lger. Se' av;... 
snitt 9. +. 2. , 
Over dieselmotorens vannkjølere i taket er det anordnet 4 
kjølevifter som drives av vekselstrømsmotorer på 6.6 kW. 
Kjøleviftene er termostatstyrte. 
l maskinrommet er det anordnet en 2-trinns luftkompressor 
med 2 sylindere. Kompressoren drives av dieselmotoren over 
hovedgeneratoren. Den er tilknyttet hovedgeneratoren. 
Kompressoren tar luft fra maskinrommet. 
LOKOMOTIVKASSE 
Lokomotivkasse med understilling er utført som en brokon-
struksjon med fagverk og er helsveist. I hver ende er det 
anordnet førerrom, og mellom førerrommene er det anordnet 
ma skinrom. 
Hvert førerrom har en sideutgangsdør på motsatt side av 
førerplassen. Det er anordnet to frontvinduer i hvert 
førerrom med ruter av splintfritt herdet glass. Fører-
rommene har på hver side et senkevindu. 
Førerrommene er varme- og lydisolert. Banemotorventilator-
ene er anbrakt under gulvet iførerrommene. 
Lokomotive t har i snuten, foran hvert førerrom, et lite 
rom med dør inn fra førerrommet. I dette rom er det plas-
sert forskjellig trykkluftutstyr . 
Det er en dør inn til maskinrommet fra begge førerrom. 
Videre er det anordnet en dør til maskinrommet midt på 
hver langvegg. Maskinrommet er utstyrt med runde vinduer 
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og filter for forbruksluft i sidevegger. I lokomotivkassens 
tak i maskinrommet er kj øleviftene anc'rdnet. For demontas je 
og montasje av maskinutrustningen er det i taket anordnet 
luker. Det er anordnet knekter for løfting av lokomotivet. 
2.5 BOGGIER, FIG 2.6 
Behovet for kraftigere trekkaggregater har ført til kon-
struksjon av lokomotiver med tre-akslede boggier. Lokomo-
tiv type Di 3 var det første lokomotiv med tre-akslede 
boggier ved NSB. 
Boggirammen som er av sveist utførelse med lukkede profil-
er, er opplagt på 6 akselkasser over skruebærefjærer. Ak-
selkassene har sylindriske rulle lager. Videre har kassene 
plane sideføringer. Åpningene i boggirammen for akselkas-
sene er nedentil lukket med kraftige, godt tilpassede 
tverrstykker av flattstål. 
I midten av hver boggi er det en senterpanne som lokomotiv-
kassen hviler i. Senterpannen danner også boggiens svinge-
punkt. Den er utført med en stor plan bæreflate og med 
sylindrisk styring og er opplagt på (underdelen er innebyg-
get i) et H-formet bolster, boggivuggen. Bolstret er igjen 
oppla6 t fjærende på boggirammen i 4 pu~~ter over skruefjæ-
rer. 
I senterpalmen er det oljebeholder for smøring. 
Forbindelsene mellom over- og underdel i senterpannen er 
sikret med klave på hver side og mell om bolster og boggi-
ramme ved fire lenker . 
Den anvendte opplagring av bolsteret på skruefjærer gir 
anledning til sideutslag av boggien under kjøring i kurver, 
og skruefjærene virker samtidig sentrerende. Sideutslaget 
er ved anslag begrenset til ± 38 mm. 
Såvel under sideutslag som under fjærspill styres bolster-
et av fire vertikale glideplan festet til boggirammen, og 
over disse glideplan overføres også trekkraften. Kraft-
overføringen skjer forøvrig over friksjonsdempere, en i 
hvert av bolsterets opplagringspunkter. Hver friksjons-
demper består aven sylinder og et stempel med glidesko 
som aven kraftig fjær trykkes mot det vertikale glide~ 
plan. Fjærspennin~en og dermed friksjonskraften kan 
reguleres. 
2.6 AKSELKASSER, FIG 2.7 
Akselkassen er utstyrt med to sylindriske rullelager med 
felles helt glatt innerring. Rullene kan derfor gli aksi-
elt på innerringen, og lageret er altså et rent radial-
lager. For å oppta aksiale krefter er de t ytterst i aksel-
kassene innli:gt et kulelager (sporkulelager ) . 
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2.7 
2 . 8 
2 . 9 
2 . 10 
Aksialtrykket ove r f øres fo r øvrig elastisk gjennom en 
gummiring anordn e t mellom akseltappen og kulelageret. I 
figuren er vist en liten klaring "s" (ca. 3 mm) som ak-
selen ka n forskyves før gummiringen aktivisere s. På top-
pen av akselka ssen e r de t vi s t en smørenippel for etter-
smøring av'lageret. 
Alle hjul satsene e r ve d nevnt e l agerutførelse forskyvbare 
9 mm til hver side . 
HJULSATSER 
Hjulene er u t ført s om he lhjul med mak s. diameter 1016 mm. 
Akselen er påpre s s et et tannh jul for drift fra tannhjul på 
banemot oraksel. Hjulen e er presset på akselen og har bor-
ing fo r olj e avpre s sing . Akse len har i mellom hjulene to 
lagerpartier for banemotorop phen gningslager. på utsiden 
a v h julen e har aks elen lagerpart ier for akselkassene. 
DRIVANORDNING, FIG 2.4 
Lokomotivet har enkelakseldrift og banemotorene er aksel-
opphengte. Motorene er opphengt i 2 bærelagere på driv-
hjulsakselen og er opphen g t avfjæret i boggirammen. 
På den ene enden av banemo to rens a k:3el er det anordnet et 
tannhjul som st år i inngr e p med e t s tø rre tannhjul på hj ul -
satsen. Tannhjulene går i ol jebad . Opphengningslagrene 
har smørepute og vekesmøring , fig 2 .5. 
FLENSSN0RING 
Lokomotivet er utstyr t med De Limon flenssuJøreanlegg. Det 
er anordnet et anlegg med pumpe for hver boggi. 
Hver pumpe leverer smøremiddel g jennom li dy s er som er mon-
tert ved endehjulsatsene i boggien. Pumpene har leddaksel-
drift og blir drevet henh oldsvis fra hjulsats 3 (venstre 
side) og hjulsats 4 (høyre s id e ) . 
Tilhørende akselkasser er påmontert en tannhjulsveksel fo r 
drift av leddaksel . 
For øvrig vises t i l Had. trykk nr . 721 . 02, Beskrivelse oG 
betj 2ningsforskrift er f or fl ens s mør eanor dning type De 
Limon. 
BREMSER 
Hvert hjul er dobbeltsidig avbre ms et. Det er to bremse-
klosser i hver bremseklossholder. Bremseklossene er utfø r t 
med flensgrep. 
I I Ivl -Ba d l 15.1.1977 
Rev. 
Dato 
1 10.3/80 
• 
• 
• 
~~~=- 2. DIV. KOMPON~NTER OG ANORDNINGER Di 3 
Trykk 715.05 Side j 
I hver boggi er det 6 bremsesylindere. Bremsesylindrene 
betjener hvert sitt hjul. 
For hvert hjul er det anordnet regulerbare trekkstenger 
mellom bremsehengerne. Trekkstengene er utført med inn-
stillingshull og reguleringsskrue som er sikret. Innstil-
ling av bremsesylinderens slaglengde på grunn av kloss- og 
hjulslitasje kan foretas ved å regulere trekkstengenes 
lengde. 
Det er anordnet en håndbremse for hver boggi. Hver hånd-
bremse virker på to hjul på den ene siden av boggien. 
Håndrattets bevegelse overføres over vinkeldrev og ledd-
aksler til en tannhjulsveksel på boggien. Tannhjulsvek-
selen er over trekkstenger forbundet med bremsesystemet 
for to av hjulene . 
Bremsedata: 
Trykkluftbremse: 
Dynami sk ve kt 
Bremsesylindertall 
" diam. 
" trykk 
Bremsekraft 
" pr. klosspar 
Bremse t ve kt 
Håndbremse: 
Di 3a 
110 t 
12 
8" 
3,5 bar 
630 k N 
26}3 kN 
86 t 
Bremsekraft (392 N på ratt) 259 k N 
Avbremset lokomotivvekt 26,5~ 
2.11 DRAG- OG BUFFERANORDNING 
Di 3b 
110 t 
12 
1 O" 
2 ,1 bar 
650 kN 
27, L k N 
86 t 
264 kN 
27,4% 
Lokomotivet er forsynt med vanlig drag- og støtinnretning 
er. Trekkraften overføres fra lokomotivkassen over to evo-
luttfjærer til dragkroken. 
2.12 TOGVARMEAGGRBGAT 
Lokomotivet er utstyrt med et dieselelektrisk togvarme-
aggregat som er plassert i maskinrommet mot førerrom 2. 
Togvarmeaggregatet kan k,iøres T' led turtallene 1000 r/min 
eller 2000 r/min og avgir da henholdsvis 100 kVA J 
16 2/3 Hz, eller 200 kVA, 33 1/3 Hz enfase vekselstrøm . 
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Forøvrig vises til Had's trykk nr. 718.04, Beskrivelse og 
betjeningsforskrifter for diesel-elektrisk togvarmeaggregat . 
i loktype Di 3. 
2.13 SANDINGSANORDNING 
Lokomotivet har trykkluftsanding, og sanding skjer foran 
førende hjulpar i hver boggi i begge kjøreretninger. Det 
er anbrakt 8 sandkasser i lokkassens understilling, 4 for 
hver boggi med slangeforbindelser til boggien . 
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FIGURER 3.1 - 3.17 
3.0 OVERSIKT 
Dieselmotor med hovedgenerator er opplagret på lokomotiv -
kassens understilling midt i maskinrommet. 
Plan over dieselmotor er vist i fig 3.1. Fig 3.2 og fig 
3.3 viser oversiktsbilde av dieselmotor og fig 3 . 4 tverr -
snitt av dieselmotor . 
Motoren er en lengdespylt 2-takt, vannkjØlt dieselmotor 
med sylindrene anordnet i 2 rekker i V-form. 
Dat a: 
Antall sylindere 
Sylinderdiameter 
Slaglengde 
Slagvolum pr. sylinder 
Ydelse 
Omdreiningstall 
Kompresjonsforhold 
InnsprØytningstrykk 
16 
8~" 
10" 
567 kubikktommer 
1305 kW 
835 r/min 
16 : l 
ca. 154 - 238 bar (2200 -3400 p . 5 .i. ) 
Motoren har sine 16 sylindere anordnet i 45 0 V-fqrm. Den 
har l sylinderdeksel for hver sylinder og dette er utstyrt 
med l brennoljeinjektor og 4 avgassventiler. Drift av 
i~jektor og avgassventiler skjer over vippearmer fra over -
llggende kamaksel (en for hver sylinderrekke) . 
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Injektorene lager det trykk Bom behøves for brennolje-
innsprøytningen, tilmåler riktig brennoljemengde, for-
støver brennoljen og foretar innsprøytningen på riktig 
tidspunkt. 
En elektro-hydraulisk regulator som er plassert ved 
motorens forende og som drives av dieselmotoren virker på 
injektorene for tilmåling av riktiG brennolje ~11engde. 
Motorens brennoljeforbruk er tilnærmelsesvis følgende: 
~~~'B~!!ti 
14 l pr. time 
Fullast 
416 l pr. time 
~j~~!!2~~!!~!! 
220 l pr. time 
To spylepumper (en for hver sylinderrekke) ved motorens 
bakre ende sørger for utspyling av forbrenninbsGåssene 
gjennom avgassventilene og fylling av frisk luft for for-
brenningen i sylindrene. Friskluften 0uges inn gjennom 
filter på toppen av spylepumpene. Spylepumpene (Roots) 
fig 3.5 og fig 3.6, drives fra motorens re~ister. 
Notoren blir trykksmurt .ved .hjelp aven tannhjulspumpe 
ved motorens forend e. Den drives fra veivakselen over 
registerhjulene. Foruten til de vanlige smøresteder på 
en motor, så tilfører man her også olje til det indre av 
stemplet, for kjøling av dette og for smøring av stempel-
boltlageret, som her er aven spes iell konstruksjon. Den-
ne oljen sprøytes inn i stemplet gjennc.Jw dyser sor:1 er 
rettet oppover. 
Oljeutskilleren for utlufting av veivhus er plassert mel-
lom spylepumpene. 
~oto~en er vannkjølt og kjølevæsken sirkulerer ved hjelp 
av to sentrifugalpumper som er plassert ved motorens for-
ende. Motorens sylinderforinger er utstyrt med egne rom 
lor kjølevann som tilføres gjennom innløp på foringene s 
nederste del. Kjølevannet strømmer opp til sylinderdeks-
lene gjennom vannoverganger. 
start av dieselmotoren skjer fra lokomr"tivets hovedgene-
rater ved at denne kjøres som startmotor ved hjelp av 
batterier. 
3.1 HYDRAULISK VENTILJUSTERING, FIG 3.7 
Gjennom en ventilbro påvirkes to avgassventiler aven 
vippearm. 
Den hydrauliske vent il justeringen gjør at det ikke op~­
står noe spillerom mellom ventilspindel og ventilbro . 
. .'i.nordnint:~8n består av hylse, stempel, fjær og kuleventil . 
Som det ~rem~år av fig 3.7 f~stholder en låsering delene 
.1. ven t i l br o en. 
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~rnøreoljen kommer fra vippearmen g jennom en boring i ven-
tilbroen til den øvre delen i ventiljusteringsanordningen, 
passerer kuleventilen oB inn i sylinderen. Når vippearmen 
presser ned ventilbroen, gjør stemplet en ubetydelig be-
vegelse i justeringsanordningen og kuleventilen stenger 
og inneslutter oljen. 
Ettersom oljen ikke kan sammentrykkes, vil en ytterligere 
bevegelse av vippearmen tvinge stemplet i den. hydrauliske 
justeringsanordningen til å åpne avgassventilene. Riktig 
funksjon av den hydrauliske ventil justeringen er meget 
viktig, da ventilbevegelsen helt er avhengig av dette. 
DIE~ELMOTOR~NS REGULATOR, PIG 3.8, 5.9, 3.10 OG 3.11 
Regeulatoren er e'lektro-hydraulisk elg a.v· fabrikat W-ood-
ward, type PG. Den har en selvstendig oljebeholdning 
(1,5 liter) og en egen oljepumpe. Regulatoren drives av 
dieselmotoren over koniske tannhjul. 
Hegulatoren (fig 3. 8 ) kontrollerer dieselmotorens turtall 
avhengig av kontrollerhåndta~et s stilling. ~ies~lmotp~ens 
turt a ll varierer fra 275 r/IDln ved tomgang tll 8'5 r/mln 
ved kontrollerstilling 8. 
He gulatoren kontrollerer brennoljeinnsprøytningen til 
sylindrene gjennom forbindelsesarmer og kontrollaksler 
på hver side av motoren. Den s ørger for at dieselmotoren 
f år det turtall som kjørekontrolleren i førerrommet angir 
uten hensyn til belastningen a v dieselmotoren. 
Turtallsinnstillingen foregår i trinn ved å føre strøm 
til forskjellige kombinasjoner av 4 magnetventiler (A, 
B, C og D). Fig 3.9 viser en skjematisk plan over regu-
latoren. 
Magnetisering aven eller flere av magnetventilene (alt 
ett er kontrollerstilling) får den trekantede plate (8) 
til å Gå ned, se fi g 3 .9 og 3.10. Herved dreier vektarmen 
under platen om sitt høyre endepunkt og hastighetsstemp-
lets styreventil (5) åpner for tilførsel av regulatorolje 
gjennom huller i den roterende bøssing (6) til hastighets-
stemplet ( 4 ). Når stemplet ( 4 ) går ned, sammentrykkes 
den koniske fjæren som står på trykkplaten (53) ved sving-
vektene ( '+ 1). Trykkplaten står i forbindelse med kraft-
stemplets styreventil (3) og dette beveger seg også ned-
over. Ventilen (3) åpner for reguleringsåpningen (23) og 
regulatorolje slipper gjennom til bufferstemplet (22) som 
trykke s mot høyre. Oljen på høyre side av stemplet (22) 
trykkes herved over og virker på kraftstemplet (14) som 
går oppover og påvirker reguleringsstengene til brenn-
oljeinjektorene. Dieselmotoren tilføres mer brennolje og 
motorens turtall øker . 
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Når D-ventilen magnetiseres, går den roterende bøssing 
(6) et bestemt stykke ned som tilsvarer magnetventil-
kjernens vandri~g. Så le~ge bare D-ventilen er magnetifi-
sert, f.eks. ved stopp av dieselmotoren, betyr senkingen 
av den roterende bøssing at det åpnes for regulerings-
åpningen slik at oljen over hastighetsstemplet (4) kan 
renne ned i regulatorens sump. Stemplet ( 4 ) går oppover 
under påvirkning av den sylinderformede skruefjær under 
stemplet. Den bøssingformede forlengelse av stemplet (4) 
støter imot stoppmutterne som sitter på en stang som er 
i forbindelse med kraftstemplets styreventil (3). 
styreventil (3) føres oppover og det åpnes for gjennom-
strømning ved reguleringsåpningen(23) slik at oljen under 
kraftstemplet (14. ) kan renne til regulatorsumpen. Kraft-
stemplet føre~ helt i bunn av skruefjæren, over stemplet. 
Herved påvirkes reguleringssteng ene til brennoljeinjek-
torene slik at brennoljetilførselen til disse opphører 
og dieselmotoren stoppes. 
I regulatoren er det bygget inn en oljetrykkvakt som be-
skytter dieselmotoren hvis det opps t å r for lavt olje-
trykk på smøreoljepumpens trykkside eller for stort 
vakuum på pumpens sugesi J e. Se f ig j;11. Når feil av det-
te sla~ oppstår i smøreoljesystemet, vil regulatoren 
s traks stoppe dieselmotoren. Nå r d ieselmotoren stanses 
d V oljetrykkvakten, utløses en trykknapp på regulatorens 
forside (fig 5.8) slik at et rødt bånd omkring knappen 
blir synlig . Hvis dieselmotoren stoppes av andre årsaker, 
vil knappen ikke utløses. ~tter at motoren er stoppet av 
oljetrykkvakten, må knappen trykkes inn før motoren kan 
startes igjen. Når motoren er startet og løper i tomgang, 
vil regulatoren igjen stoppe motoren etter 40 sek hvis 
årsakene til den første stopp fremdeles er der. Hvis re-
gulatoren fortsetter å stoppe motoren, må motoren ikke 
startes gjentatte ganger. 
Anordningen av oljetrykkvakten er vist skjematisk i fig 
3.11. stoppanordningen virker både ved for lavt olje-
trykk (0,4 bor ) og ved for stor sugning (f.eks. ved 
tilstoppede oljesiler i oljebeholder). Når stoppknappen 
på regulatoren utløses, går dieselmotoren i stopp i løpet 
av ca. 40 sekunder hvis dieselmotoren kjører i tomgang 
eller ikontrollerstilling 1 eller 2. I kontrollerstil-
lin~ "3 og videre oppover går diesel lil otoren i stopp i lø-
pet av noen få sekunder. 
Dieselmotorens smøreoljetrykk virker g jennom et smøreolje-
rør som er ført fram fra det fjerneste smøreoljested 
(høyre ladevifte) på dieselmotoren til regulatoren . . 
0~øreoljerøret er tilsluttet stussen (26) på regulatoren. 
Smøreoljepumpens sugning virker gjennom et rør som fra 
pumpens sugeside er ført til stussen . (27) på regulatoren . 
Oppstår for lavt oljetrykk, faller trykket på venstre side 
av membranen (12), men trykket på høyre side endrer seg 
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ikke. Membranen vil derfor bevege seg mot venstre og tar 
sleiden i midten av membranen med seg. 
Sleiden åpner for den pulserende olje (i røret med sort 
punktering) slik at oljen føres opp på venstre side av 
avbryterstemplet (10). 
~templet (10) går mot høyre og skyver gjennom skruefJæ-
ren stoppknappen (16) mot høyre. Når neddreiningen på 
stoppknappen er under det loddrette rør fra hastighets-
stemplets (4) sylinder, renner olje herfra til regula-
torens oljesump gjennom utløpsrøret (25). 
Når oljen over hastighetsstemplet blir borte trykkes 
stemplet oppover av fjæren. Idet den rørformede forleng-
else av stemplet ( 4 ) når de to stoppmuttere, føres stang-
en, som mutrene sitt e r på, opp. Denne stangen er en for-
lengelse av kraftstemplets styreventil (3) og når st yre-
ventil går opp avdekkes regulering såpningen (23) slik at 
oljen på venstre side av bufferstemplet (22) kan renne 
ned i re gulatorsumpen. Bufferstemplet går til venstre og 
n~ k a n oljen under kr a ftstem plet (14) renne vekk og stem-
plet (1 4 ) f øre s i bunnen av fjær t ry.tke t . Herv.ed påvirke s 
re gulerin~ ssten6enc t il brennoljeinjektorene slik at d i e -
se l mo t or e n s t oppes . 
Ved for stor sugning på trykksmørepumpens sugeside, vil 
membranen (11) av atmosfærens trykk . som virker på ven-
stre side av membranen, trykkes over mot høyre side. 
fa~~en som sitter i justeringsskruen midt i membranen 
trykker kulen bort fra sitt venstre sete og fører den 
over til sitt høyre sete. Dermed avbrytes oljetilførselen 
gjennom stussen (26). Nå kan oljen på venstre side av 
membranen (26) renne forbi kulen og ut i røret (27). 
Trykket på venstre side av membranen (12) faller, og man 
har samme tilstand som ovenfor da smøreoljetrykket ble 
for lavt. Det vil i g jen si at stoppknappen utløses og 
motoren stoppes. 
Det skal nå forklares hvorledes den justerbare anordning 
for oppnåelse av tidsfrist for stopp er innrettet. Se 
fi e 3.11. 
Regulatorolje passerer eri utfresin~ på yttersiden av 
s tyreventilens roterende bøs s ing (6). Hver omdreining av 
den roterende bø s sing gir gjennom sleiden for membran 
(12) en oljeimpuls på avbryterstemplet (10) ved for lavt 
oljetrykk og for stort vakuum når motoren går på tomgang. 
Denne oljestrøm forbi den rot e rende bøssing er justerbar. 
Ved dreining av e n justerbøssing (20) fås en større eller 
mindre tilførsel a v olje, hvilket re gulerer tidsinter-
vallet, inntil det er tilstrekkelig olje for å bevege av-
bryterstemplet. Herved f å s den tidsfrist som er nødvendig 
for å oppnå tilstrekkeli g oljetrykk når motoren startes . 
TidHfristen er justert til ca. 40 s e kunder når motoren 
går i tomgang. Ve d .; 25 r /min (stil l ing 3 på ·kontrol-
l e ren) og ved høyere turtall å pner en omløpsventil (7) 
som er forbundet med trekantplaten (8) slik at regulator-
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ol jen kan strømme direkte til avbrytersternple- og stans e 
motoren på få sekunder. 
Hvis man forsøker å holde trykkna ppen (16) (for lavt ol je-
trykk) inne etter at den er sprunget fram, vil kulen inne 
i stoppknappen bli løftet fra sit t sete av spi:ldelen til 
venstre for kulen. Oljen over hastighe tsstempl(l t (4) kan 
nå renne gjennom huller i stoppkna ppen tilbake til regu-
latorens oljesump, og dieselmotoren stopper allikevel. 
BELASTNINGSREGULATOR 
Belastningsregulatoren er plassert ved dieselmoioren s 
forende, fig 3.12. Den skal automatisk regulere magn eti -
seringen av hovedgeneratoren slik at effektavgivnin gen 
svarer til det innstilte kjøretrinn. Belastnings~egula­
toren består i prinsippet aven regulerbar motstctnd som 
er koblet i serie med hovedgeneratorens batteriftlt. 
Reguleringen skjer automatisk fra dieselmotorens regu-
lato~ ved hjelp av dieselmotorens smøreolje trykk 30m 
over en styr~ventil (pos 1, fig 3.9) i regulatore~l på-
virker et ringsternpel (54) som er sammenbygget med bel a s t-
ningsregulatoren (18) og styrer denne. Når ringst~mple t 
arbeider beveges enbørstearm henover en kommutatcr. Av-
hengig av børstearmens stillinb endres seriemotstanden 
i batterifeltet og dermed hovedgeneratorens spenniLg og 
effekt. 
Die881rnotorens avgitte effekt er bestemt av belastI >. ingen, 
0b til hver stilling av kontrolle rhåndtaket svarer (når 
dieselmotoren er belastet) en ganske bestemt verdi lV 
brennoljeforbruket . 
Brennoljeforbruket avhenger av stillingen av dieselllotor-
regulatorens kraftstempel (pos 14, fig 3.10) som stJre r 
brennoljeinnsprøytningen. Hvis dieselmotorens belastning 
er så stor at det kreves mer brennolje enn det som gi r 
det forutbestemte likevektspunkt mellom belastning o,; 
br enn o l J e for bruk, v i 1st yr eve n t i len (1) i die sel mot o: "-
regulatoren påvirke belastningsregulatoren slik at d: esel-
motorens belastning forminskes i den nødvendige grad, 
idet magnetiseringen av batterifeltet forminskes. 
Hvis dieselmotoren krever mindre brennolje enn det so:n 
svarer til nevnte likevektspunkt , vil belastningsre g u ._a-
toren øke dieselmotorens belastning, idet hovedgenera~ or~ 
ens magnetisering økes i batterifeltet. 
På denne måte vil dieselmotoren verken overbelastes eller 
underbelastes, men det avgis en konstant effekt for hv~r 
stilling av kontrollerhåndtaket . 
I dieselmotorregulatoren finnes en minimumsbelastning s-
spole (ORS) (30), som kan oppheve den normale virkning 
av den tidligere omtalte styreventil som påvirker be-
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la~tningsregulatoren. 
Når ORS-spolen magnetiseres, tvinbes belastningsregula-
toren under påvirkning av smøreoljetrykket til å dreie 
mot minimum felt. Når OR~ magnetiseres, åpner den st yre-
ventilen (31) under OR~) slik at det kan strømme olje inn 
under stemplet (32). Dette går opp og tar styreventilen 
(1) med seg. Herved åpnes den øvre kanal slik at diesel-
motorolje ledes over belastninbsregulatorens ringstempel 
som dreier belastningsregulatoren mot minimum felt. 
OH::5- magnetiseres ved 0PP- og nedkobling 2-3 og 3-1 av 
banemotorene, ved hjulsliring og når overbelastnings-
bryteren OLS i dieselmotorregulatoren trer i funksjon . 
Hegulatoren er også utstyrt med en overbelastningsbryter 
OL~j s om beskytt\ :: r dieselmutoren mot overbelastning. 
Porøvrig vises til avsnittet om elektrisk anlegg. 
5.4 KONTROLL AV DIESELMOTORENS TURTALL 
Kontrollerhåndtaket har 10 stillinGer: st opp, tomgang 
(IDL~) 0b driftstillinbene 1 - 8. Hver stilling fra 2 - 8 
øker mot urens turtail med BOr/min.Regulatoren kon-
trollerer direkte dies ~ lmotorens turtall overensstemmende 
med kontrollerens stilling. Kontrollerhåndtaket vrir en 
valsebryter, og herved k ;tn ulike kretser gjøres strøm-
førende. 
Magnetisering av regulatorens 4 magnetventiler (AV, EV, 
CV og DV) i forskjellige kombinasjoner bevirker at diesel-
motorens turtall stilles etter de verdier som kontroller-
håndtaket angir. 
Følgende oversikt viser i hvilke kombinasjoner magnetven-
tilene magnetiseres for å oppnå ønsket turtall på motoren . 
I I M Rad I 15.1.1977 
• 
• 
j. J l-iANDHEGU.L~HING AV DIE0.E1MO'l'OREN 
3 . 6 
Et reguleringsh~ndtak, fig 3.15, er plassert på diesel-
motorens venstre fremre hjørne. 
Veu hjelp av dette hnndtak, som har forbindelse med kon-
trollakselen for oljeinnsprøytningen, kan motoren stop-
pes. Dette håndtak benyttes oGs~, når man skal tørne 
mo toren elek trisk, for å unng:\ a t mo t oren tenner. Videre 
benyttes det ved start av kald motor. 
MERK! Håndtaket må straks slfppes nÅ.r motoren starter. 
RU~NINGSREGULATOR 
En rusningsregulator er anordnet for å stoppe brennolje-
tilførselen til sylindrene hvis motorens turtall over-
stiger det tillatte. 
Hvis motorens turtall skulle stige til 900 - 915 r/min 
vil regulatoren stoppe motoren. 
~iL 3.16 viser mekanismen for rusningsregulatoren både i 
normal driftsstilling og i avbryterstilling. 
En utløseraksel strekker seg i hele motorens lengde under 
hver kamaksel. Den er ved hver sylinder forsynt med en 
kam so~ n&r den dreies, berører en fjærpåvirket pal som 
sitter på hvert sylinderhode like under hver brennolje-
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injektors vippearm. 
I rusningsregulatorens hus på motorens fremre ende er ut-
løserakselen forbundet med fjærstyrte armer. En palskive 
sitter på en fjærbelastet arm. Når den dreies i motsatt 
retning av urviseren spennes fjæren. Fjærspenningen for-
rigles ved en palmekanisme. Dette er den normale drift-
stilling hvor kammene på utløserakselen holdes vekk fra 
den fjærpåvirkede pal under vippearmen. 
Mekanismen for rusningsregulatoren er innebygget i forres-
te kamakselmotvekt på høyre side. Den består aven sentri-
fugalvekt som holdes i stilling aven stillbar trekkfjær. 
Når motorens turtall overskrider sikkerhetsgrensen, over-
vinnes fjærkråften av sentrifugalkraftens virkning på 
sentrifugalvekten, hvorved sentrifugalvekten beveger seg 
utover og utløser palen. Dette gjør at fjæren gjennom 
armene dreier utløserakselen. Herved påvirker utløser-
akselns kammer brennoljeinjektorenes vippearmspal og for-
hindrer kontakt mellom vippearmens rulle og kammen. Dette 
stopper brennoljeinnsprøytningen og stanser motoren. 
Ved dreiing av håndtaket mot urviseren, settes rusnings-
regulatoren på plass (se fig 3.13 og 3.14) idet utløser-
akselen befrir brennoljeinjektorens vippearm. Dreining 
av kamakslene ved motorens start løfter vippearmene litt 
og tillater derved palene å innta normal driftstilling fri 
av vippearmene. 
3.7 DIESELMOTORENS APPARATTAVLE (STARTBORD) 
Denne tavle (fig 3.17) er plassert nær den ende av diesel-
motoren hvor regulatoren er plassert. På apparattavlen 
finnes trykkmåler for smøreoljetrykk på smøreoljepumpens 
trykk- og sugeside. Videre finnes trykknapper for start 
og stopp samt startvender. 
3.8 STARTVENDER 
Startvenderen er plassert på siden av dieselmotorens 
apparattavle. Den har stillingene start (håndtaket hori-
sontalt) og drift (håndtaket vertikalt). 
Dieselmotoren kan påvirkes fra kontrolleren når start-
venderen står i stilling drift, men kan ikke påvirkes 
fra kontrolleren når startvenderen står i stilling start. 
Startknappen og stoppknappen for dieselmotoren virker 
bare når startvenderen står på start. 
I I M Had I 15'.1-.1.977 
-=!!lSJI=-~ 
. ev. Trykk 71 5,03 DIE SE LMOTORJ PLAN 
Di 3 
I F ig 3 ,1 
-
Nr. Da to 
Fremre ende 
Regulator 
71 
• ~ G 0) (0 CD 
® ffi 
<U ® ffi 
Cl) 
u 'U 
ti) ~ 'in Q) GJ L.. L. ...... 15 ti) ~ c :0 
Cl) @ CD I > 
T GI GI L 
-
o- a. 
E E 
::J 
o.. 
::J 
GI o.. GI 
>. >.. 
• 
c- c.. 
li) tJ) 
Generator 
Bakre ende 
• 
I I M Had l 15.1 ,1 977 
• Rev . 
10.3/80 
• 
• 
• 
-NIS.B~ ,.~(~ 
Trykk 715. 03 
DIESELMOTOR Di 3 
Fig 3.2 
Fig 3.3 
M Had 15.1 .1977 
~ 
:::x: 
O 
a. 
-... 
(J'1 
CD 
-.J 
-.J 
• • 
Toppdeksel ~~ 
Kamaksel 
Vipp.arm 10r br.nnolj.lnj.ktor~ 
Utloseraksel IS. ' _ " 
Fordelingsror for br~no Ije 
Reguleringsaksel for brennolje 1'), sp;(;) 
Tannsfang 
Brennoljeinjekt or 
Dek ompre sjensventi I 
Hevertrer r kjolevannsutlopJ 
Ters bolt 
Spylei uftporter 
Spyleluttrom 
Vanntilferselsr or 
Fordelingsror (vanntilferset) 
Hovedfordelingsror for smereelje 
Veivs1ang 
Veiv lagerdeksel 
Ram mela ger dekn I 
Veivak sel 
Va.ivaksel, kontravekt 
D SpyleluH o Smareolje O Avgass 
c=J Vann c=J Brenno Ij& 
( vaMUtl ap) 
• 1 1 1 1 1 I~ I; I~ 
Vippearm for avgassventil 
Ven1i Ibro 
Venti IfjC2r 
Avgassvent i I 
Syt inderdeksel 
Stempel 
Trykkr ing 
Stempel bO!fe r 
Stempelbolt 
Veivhus 
SYlinderfor ing 
Veivstang 
o 
Or-enering- og uttuftningsror 
Inspeksjonsluke for spYleluftro 'm 
Fordelingsror for 5hmpelkjoleolje 
Stempel kj 01 er or 
I n spe k s jon s I uke for bu n n p ann e 
Bunnpanne 
Sm oreolje - peilestav 
Bunnpannesump 
-t 
~ .. :~ 
..... 
c.J1 ~, 
o 
w 
" tO 
w 
o 
rn 
Cf') 
rn 
r 
3: 
O 
-t 
O 
:::o 
Cf') 
z 
-t 
-t 
o 
~I w 
Nr Dato 
1 10.3/80 
• 
• 
• 
'.~ 
Trykk 715.03 DIESELMOTOR,SPYLEPUMPE 
Di 3 
Fi 3.5} 3.6 
Fig 3. 5 
Fig 3.6 
M Had 15.1 .1977 
-=Mt~ 
• R~v. Trykk 715 ,03 
Nr. Dato 
Kuleventil 
• 
• 
• 
DIESELMOTOR, HYDRAULISK 
VE NTILJUSTERING 
Oljestrom 
Avgassv~ntil 
M Had 
Di 3 
Fi 3.7 
15.1.1977 
'\ 
~~~~ 
Trykk 715.03 
Nr Dato 
10.3/80 
• 
4 
• 17 16 
15 
14 
13 
12 
11 
10 
9 
8 
7 
6 -------#--------
• 
WOODWARD REGULATOR 
ELEKTRO - HYDRAULISK 
trek k t i I in'e kforer 
fra dieselmotor 
fra dieselmotorens 
10 
ulator for minskende ma 
Il akende 
M Had 
Di 3 
Fi 3.8 
15.1.1977 
• Rev , N r.' Dato 
• 
• d 
• 
so-
11 
7 12 10 
" 
, \, ) 
, ~.J.!/ 
_._.~ ~ X 
- ._-"---------~.. ~
, --
I, ' I _ 
1; ' 1 
l ..  .! , 
I , 
jX"'. JIIIDWI .i : ' 5: J) , \ 1 36 Y I I ~--.J.. l I - - - , 
I I I . ' 3 5~ } __ J-,_\ _D 
V' 34 
-=~~ 
Trykk 715.03 
o Regulatoraljl'trykk 
® Regulolor,avllrgongsaljQtrykk 
o Varlerl'ndll o l Jll l rykk 09 kraftsyliI1dlH-olletryhk 
o Regulator, bunn lJome -og re!urolJe 
o Pulse"renrle olJetrykk 
ø Dieselmotor. smoreolJelrykk ~_"~ 
® Dles .. lm olor, smci reoq .. -underlry kk 
® D ieselmoto r , re t uro lJ e til su m p 
49 
S lrek~ 
ø 
5/'6 
'Vj~ 
\ 
3/8 
10/32 
7/1 ~ 
TI' 29 i!ill~ · 
I' I ! ~i ti ti 54 -) \ \-V'./'" 
14 
,----- ----, 
I
I Reg u ler i ng av I 
, I 
I brenna IJ "" I 
I 
i njektorer I 
I 
I I 
1"-="-1 II 
: : L _____ _ -1 
r', 
f:;-~ 
I 
: ~ I 
t9~'~= = ~ ~ ~ ~ ~z.:~ ~~== ~ ~ = = =' ~0,) 
I " ~-------=- -=-~.~ 
WOODWARD REGULATOR 
SKJEMATISK PLAN 
54 , Be/astningsregulator ~ ringstempel 
53 I Hastighetsfjær, trykkplate 
52 Oljesump i regulator 
Sl Trykkregvleringsventil 
50 , Reguleringsskrue 
l. 9 I V i ser for 50"\ e m pel klar in g 
48 I Roterende bossing 
47 I 5toppmuHere 
45 IStoppskrue 
45 I Hastighetsstempelfjær 
44 I Hastighetsfjar 
43 , Tann hjul 
42 , Tannhjul 
41 , Svingvek1er 
40 , Lagerhus 
39 , Kulelager 
38 , Gummikoblin9 
37 , Tan nhj ulspum pe 
36 , KoniSK tannhjul 
35 , Konisk tannhjul 
34 I Driva k se~ fra dieselmotor 
Di 3 
Fig 3.9 
33 , SUllin9sviser for belastninQsreQulaior~ns slyreventil 
32 I Stempel for belastningsreduksjon 
31 , Styreventil for belastningsreduksjon 
30 I Magnetspole QRS for belas t ning sreduksjon 
29 I Drener ing til diese Imo1orsmoreoljes ump 
28 I Sm o re o I jet ry k kle d n i ng fra die 5 eim 010 r 
27 , Smoreoljesugeledning fra dieselmotor 
26 Smoreoljetry kldedninQ fra dieselmotorens fjerne sle punkt 
25 Refurror til regulatorsump 
-----I 
24 I Juster;ngsskala for reguleringsstangtrekk til bret'lnolj~injeldorer 
23 I Reguleringsåpnino 
22 I Buffer stempel 
21 I Utligning5stempel på kraftstemplets styreventil 
2 O Jus ter ing s b o 55 i n for tid sf o r 5 i n keI sea v brt e to for I Q v t o I ' e t r k k 
1 9 Nå leventil for bufhrsfemp~1 
lB l BelastninQsregulator I Vane servomotor ) 
17 'Trekanlplote~dreielapp 
16 I Trykknapp,lavt oljetrykk 
~5 1St rom bryter for alarms; 9 na I (Ikke på Di 3 l 
14 I Kraftstempel 
13 H O ved reg u leri ng, turt al I 
12 Membran (for rite vakuum 
11 M em bra n (f o r sto r t va k u u m 
10 Avbryters1em pel 
9 Eksenter og lenke 
8 Trekantet plate 
7 Omlopsvenfil (tidsforsinkei l' 
6 
l. 
3 KroHstempel, styreventil 
2 S ikkerhe t sstcmpe l 
8e(a5tnin~sre~ulator, styreventil 
M Had 15.1 ,1977 
~ 
I 
O 
o.. 
<.11 
(l) 
"'I 
-.J 
• • 
11 0 11 
.~~ 
( 13 J 
/ 
~1 i,/:J. f~[~; iit,1 ~i:; 
(21 J 
Regulerin~ såpnin 
.lltl 
Tryk kre~ uler;ng sventi I 
• 
stoepemuttere 
~i9hetsstem~ 
Hasti9hetsfjær 
.. x .. 
( 3 J 
(14 ) 
Il Olj~~ump~ 
Justeringsskala for re'jJuferingsstangtrekk 
'til b~ennolje;nje l<:Lo-r;r- - --
: ~ 
o 
+-
--4 
.., 
A. "< ~ g. 
;r @(ft 
~ Vf 
C) 
w 
(j) 
A ~ L-
rn O 
s: O 
1> O 
-f l§ 
-Cf) AJ 
A O 
< AJ rn 
:::o G) 
A C 
rn r 
~ 1> 
--4 
}>0 0 
--f AJ 
rn 
Il 
i 
! w : O 
,. 
l -
' O W 
L_ I 
3:: 
:r: 
o 
o. 
• 
(11 ) 
5 u 9 n i n Sl fra s m o re -
oljepumpen ( 27 ) 
Membran ( 12 ) 
• • 
trykk l fra hastir;)hehstempel 510epmuitere 
Ro~erende 
Jus1erb ossi n9 {2 O l 
z 
~ 
:;. 
+ 
--i 
., 
.~ "< ;: s 
<§.(It ~ vr O 
w 
~ 
mo 
• --i 
.0 
m;o 
:::o U> 
--i 
<o 
m-o~ 0-0 
O 
"'Tl < O om o :::00 
U>"'Tl~ 
--i o l> 
0:::0::0 
~.O 
U>~::o 
3:--irn 
o: U> G> 
:::03:: C 
m o:r ~:::Ol> L-m-i 
moo 
< • ::o pL-
:A~ C:::o 
c-< 
3::=" 
A 
(]1 I / { u n der trv k 1< l l.... W / i :!1 
... 
CD 
'-l 
'-l 
W i O 
~ 
~ w 
~~,S.B~ ~(~ 
. ev. I Trykk 715.03 
Nr Dat o 
1 10.3/80 
• 
• 
Maksimum felt 
• 
BELAST NI NGSREGULATOR 
Di 3 
Fig 3.12 
M Had 15.1.1977 
Nr. Dato 
• 
• 
• 
o -=~~~ 
Try kk 715.03 
DIESELMOTOR, HANDREGULERING OG Di 3 
Håndtak for ru~njn s-
regulator ( Normalsjll-=-
li~J _______________ ~ 
RUSNINGSREGULATOR ETC. 
Håndtak for rus n i ngs reg ulator
l Trykknapp~ lavt oljetrykk 
Brennoljen skal f\«-yt_e _ _ , 
gjennom dette sYJ)g~ 
29 ikke gjenom sy~glas­
set ~e<i~i~e=-n-=---=a:..-=--v-=-. __ ~ 
----
M Had 
Fi g 3.13 J 3. 14 J 3 .1 
Rusni ngs regulatoren 
trådt; funksjon 
Fig 3.13 
R usningsregulatoren 
i normalstilling 
Fig 3.14 
TurtaHsreg~lator 
Hdndreg ulering 
av dieselmotor 
Fig 3.15 
15.1.1977 
Nr Dat o 
1 10.3/80 
• 
• 
~th~J.!~ ~ 
Trykk 715.03 
RUSNINGSREGULATOR 
DRIFTSTILLIN~-
------------------
Kamaksel 
Brenn oljei njek for 
Kamakse I 
Justeringsmuiter 
TRADT I FUNKTION 
M Had 
Di 3 
Fig 3.16 
1-5 .1.1977 
' ...... 
Trykk 715.03 
Q3/80 
• 
• 
• 
Di 3 
STARTBORD FOR DIESELMOTOR 
Fig 3.17 
C1D 
~~-­
[. DRIFT ·1 
I· START ·1 
@ 
M Had 
VACUUM I 
SUGELEDN . 
I· START ·1 
[. STOPP· I 
-
8> 
15.1 .1977 
Nr. Dato 
• 
• 
~. :. 
'. 
Di 3 
Trykk 715. 0 '3 
INNHOL1) 
4.0 OVEKl3IKT 
4.1 VANNSTAND I KJØLEVANNSTANK 
4.2 PÅFYLLING AV KJØLEVANN 
~.3 TØMMING AV KJØLEANLEGGET 
4.4 REGULERING AV MOTORKJØLEVANNSTEMPERÅTUR M.V. 
4.0 
FIGURER 4.1 - 4.4 
OVERSIKT, FIG 4.1, 4.2 OG ~.3 
Hoveddieselmotoren 0i dieselmotoren for togvarmeaiiregatet 
er vannkjølte . Dieselmotoren for togvarmeagiregatet er 
tilknyttet hovedmotorens kjøleanlegi. 
Her beskrives bare hovedmotorens anlegg da anlegget for 
togvarmeaggregatets motor er beskrevet i trykk nr. 718.04 
" Beskrivelse og betjeningsforskrifter for dieselelektrisk 
togvarmeaggregat". 
To sentrifugalpumper som er plassert ved dieselmotorens 
framende sirkulerer vannet i kjøleanlegget. 
Pumpene suger vann fra smøreoljekjøleren og en kjølevanns-
tank og trykker det gjennom motoren til kjølerne, hvor det 
avkjøles. Fra disse ledes vannet gjennom oljekjøleren og 
tilbake til pumpenes sugeside. 
I takluken over motoren er to parallellkoblede vannkjølere 
opphengt. Hver kjøler består av fem seriekobl~de element. 
Ovenfor kjølerne er det plassert 4 termostatstyrte veksel -
strømdrevne kjølevifter. Disse suger luft inn gjennom 
sjalusiåpninger i lokkassens sidevegger. Luften passerer 
kjøleelementene og blåses ut over lokomotivets tak. 
Sjalusiene som kontrollerer luftstrømmen til kjøleele-
mentene, styres elektropneumatisk. De åpnes automatisk 
samtidig som den første kjøleviften starter. Sjalusiene 
stenger så snart samme vifte stopper. 
5 termostater påvirker kjøleviftene, sjalusiene og det 
signal som varsler om for høy kjølevannstemperatur. Ter-
mostatene er plassert i 2 samlekasser (fig 4.1 og 4.2) 
ved enden av den takluke som kjølerne er opphengt i. En 
del av kjøle~annet fra motoren passerer gjennom samle-
kassene og ledes derfra til kjølevannstanken. 
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De , termostatene er innstilt som vist i følgende over-
sikt (termostatkontaktene sluttes ved de angitte tempe-
raturer og åpnes igjen ved en temperatur som er 6 0 C 
lavere): 
1) TA-termostat sluttes ved 82 0 C, og den elektro-
pneumatiske sjalusiventil (SMW) og kjølevifte-
bryter nr 1 (ACI) magnetiseres. Sjalusiene åpner 
og kjølevifte nr. 1 starter. 
2) TD-termostat sluttes ved 84 0 C, og kjølevifte-
bryter nr 4 (AC 4 ) magnetiseres. Kjølevifte nr 
4 starter. 
j) TE-termostat sluttes ved 86 0 C og kjølevifte-
bryter nr 2 (AC2) magnetiseres. Kjølevifte 
nr 2 starter. 
4) TC-termostat sluttes ved 90 0 C og kjølevifte-
bryter nr 3 (AC 3) magnetiseres. Kjølevifte 
nr 3 starter. 
,) ETS-termostat sluttes ved 980 C. Herved trer 
alarmhornet i funksjon og varsellampen for 
kjølevannstemperaturen tennes. 
It .l VANNSTAND I KJØL~VANNSTANK, FIG 4.3 
Kjølevannstanken er merket slik at den laveste og høyeste 
tillatte vannstand er angitt både med dieselmotoren i 
gang og med stanset motor. 
Dieselmotoren må ikke holdes i gang når vannstanden er 
under den angitte verdi for laveste vannstand. 
Hvis vannstanden synker under drift, tyder dette på at 
det finnes en utetthet som må utbedres. 
'T.2 PÅFYLLING AV KJØLEVANN, .b'IG '+ .3 
Kjølevann påfylles gjennom fyllestussen som er plassert 
nede på en av lokomotivets sider. Kjølevann kan ogs~ 
fylles gjennom rørstuss over tak. 
Påfylling av kjølevann utføres på følgende måte: 
(Punktene, - 8 følges ved påfylling av tom motor). 
I 
1) Moturen stoppes. 
2) Overløpsventilen åpnes. Ventilens plassering 
er slik at riktig vannstand oppnås når vannet 
slutter å renne gjennom ventilen ~år motoren 
er stoppet. 
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3) Vannet påfylles sakte til det strømmer ut gjen-
nom ventilen. 
4) Overløpsventilen stenges. 
5) Motoren startes og holdes gående noen minutter 
slik at luftsamlinger i systemet kan unnvike. 
6) Motoren stoppes og overløpsventilen åpnes. 
7) Vann påfylles til det når opp til overløps-
ventilen. 
8) Overløpsventilen stenges. 
Hvis en varm motor tappes for kjølevann, må den ikke 
straks påfylles kaldt vann. Den plutselige temperaturfor-
andring kan forårsake sprekker eller forandringer i 
sylinderforinger og sylinderhoder. 
Kjøleanlegget må aldri overfylles, da tilsetningsmiddelet 
som skal hindre avleiringer og tæringer, vil bli utspedd 
for mye og mister sin virkning. 
4.3 TØMMING AV KJØLEANLEGGET 
4.4 
4 . 4 . 1 
Kjøleanlegget tømmes gjennom en hovedtappekran ved llvved-
dieBelmotorens framende. Videre ma tølt;;ende tappes: 
Vannpumpe på hovedmotorens høyre side (plugg under 
pumpe) . 
Dieselmotor for togvarmeaggregat (4 tappekraner) . 
Ribberør i begge lokomotivsnuter (tappeplugg). 
REGULERING AV MOTORKJØLEVANNSTEMPERATUR M. V ., 'FIG 4.4 
Virkemåte 
a) Ved kald motor sirkulerer kjølevannet mens samtlige 
vifter står og sjalusiene er stengt. 
b) Når kjølevannstemperaturen når 82 0 C starter vifte ' 1 
over sitt termostatstyrte rele samtidig som impuls gis 
til magnetventilen som slipper trykkluft på og åpner 
sjalusiene. 
c) Ved 84° C starter vifte 4. 
d) Ved 86 0 C starter vifte 2 . 
e) Ved 90 0 C starter vifte 3. 
Under pkt. e gis den maksimale kjøling av motorkjølevannet. 
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Luften suges utenfra gjennom sjalusiåpningene, passerer 
kjøleelementene og blåses ut over lokets tak gjennom 
viftene. Luke D s kal normalt være å pen. 
Forbruksluft til dieselmotor og banemotorvelltil a torer 
tas fra maskinrommet og erstattes av luft som strømmer 
gjennom filtrene i lokkassens sidevegger. Luke C skal 
normalt være lukket. Se mer om dette i del 10. Betjenings-
forskrifter. 
L u f ten s b ang u n der pkt. c 
Vifte 1 og 4 er startet, vifte 2 og 3 iKke innkoblet, 
sjalusier åpne: 
1) Kjøleluft 
De roterende viftene 1 og 4 suger luft utenfra 
g jennom de ikke arbeidende vifter 2 og 3 og 
sidesjalusiene. Luften passerer kjølerne 06 går 
ut gjennom D luken i taket. 
Ved lite behov av forbruksluit, vil kj01e- i 
luften ta med seg luft ira maskinrom gjennom A 
og E å pningene. 
2) :~orbruksluft kompletteres i maskinrommet I 
gjennom fil tre- f lokkassens sidevegger. 
L u f ten s gan g u n d e r pkt e 
Alle viftene er startet: 
I 
1) Kjøleluft 
Alle viftene suger kjøleluft bjennom sidesjalu-
siene og blåser luften ut over tak. 
2) .iorbruksluft kOIYJDletterer: til maskinrom~net 
gjennom filtreni i l~kkassen8 sidevegger . 
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}'I GUHEH ~ . 1 - 5. it 
OVER~IKT, FIG 5.1 OG ~.2 
Dieselmotoren hur to olje pumper. 
Den e1l8 pumpen (tilførselspumpen) suger olje fra sumpen 
gjemlom et ~rovfilter og trykker den gjennom et filter 
(Michianafilter) og en oljekjøler til . en smøreoljebeholder. 
Den andre pumpen(smøre- og stempelkjølepumpen) tar olje 
fra smøreoljebeholderen og sørger for trykksmøring av 
motoren og kjøling av stemplene. Etter smøring og kjøling 
av motoren cår oljen tilbake til sumpen. 
Tilførselspumpen pumper en større oljemengde til oljebe-
holderen enn hva smøre- og stempelkjøle-pumpen kan ta unna. 
Overskuddsoljen går tilbake til sumpen. 
I smøreoljefilteret er det bygd inn en overløpsventil som 
slipper gjennom olje til oljebehol t.,eren hvis det ikke går 
en tilstrekkelig oljemengde gjennom f I lteret. 
Fremme på dieselmotorens venstre side finnes en over-
strømningsventil. Denne er plassert på smøreoljepumpens 
trykkside og er innstilt slik at smøreoljetrykket til 
mot t.)ren i.k ke kan over stige 4 ,2 bar 
~. 1 KONTHOLL AV SM0HEOLJE~'rAND, jilIG 5.3 
OljeHtunden i sumpen kontrolleres n å r motoren går i tom-
gang oG olj l' n er varm. Lokomotivet må stå på horisontal 
skinneganG· 
.t;n peilentav finnes på høyre side a v motoren. Oljestanden 
skal være mellom mUk!3. og min. merket. Vanligvis etterfyl-
les 1DO liter når oljestanden nærmer seb rninimumsmerket . 
I 1 f'1 Had I 1 5'. 1 • 1977 
e.v. 
Nr. Dato 
1 10.3/80 
------'------
• 
• 
• 
Si 3 
TrykK 715.05 Side 2 
5.2 
J.) 
~AHYLLING AV 3MØH~01JB, tlG 5.4 
Olje kan pål'yllcs motoren når den står stille eller er i 
ganG. Oljen skal fylles ~jennom den åpninb i oljebeholder-
c n ~3 om er forsy nt med firk an t et l uke. 
Oljebeho . derens runde luker må ikke åpnes når motoren er 
i gang da disse luker står under trykk og hindrer luft i 
å trenge inn i systemet. 
Når motoren stopper renner olj en fra kjøleren og filteret 
bjennom oljebeholderen til sumpen. Oljestanden i sumpen 
er derfor høyere ved stillestående motor enn ved motoren 
i gang, (over maksimumsmerket) . 
S M0 HE OL J .E rrR Y KK , P I G j. 1 7 
En trykkmåler på dieselmotorens startbord ved forenden 
LiV lfIotoren angir smøreoljetrykket. 
Ved (jOD r/min er oljetrykket normal t 2,5 -3 ,.4 bar 
og må ikke synke under 1,4 bar . Ved tomgang (275 rI 
ruin) skulDmøreoljetrykket være minimum 0,4 bar. 
Blir oljetrykket for lavt, eller så kraftig vakuum oppstår 
i sugeledningen at det er fare for skade, vil regulatoren 
stoppe motoren automatisk . 
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pdfy Iling av smoreolje 
Fig 5.4 
Peile stav 
Fig 5.3 
Oljebeholderens tappeventil dpnes bare når 
dieselmotorens veivhus skal tom mes for 
olje. 
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6 . 0 OVERS I KT , FI G G. 1 , 6 . 2 OG 6. 3 
En elekt r isk Jrevet br en nolj epumpe l evere r br ennol j e fr a 
brennoljct~nken under lokomotivet t il diese l mo torens in-
jektore r. Brennol jepumpe med e l ekt r omotor e r pl assert i 
rnClilki n rommr;t . 
l!'o r nt art UL stopp dV pumpen e r det pl asse r t en bry t e r i 
ne n de l en ~1. v ~.J.ppara t skapet som vender mot f ør e rrommet . 
Pun!l)(~n Hl~9] ~3tCl rt es før d i eselmotoren l-:an s t a rte s . 
/, 
Brenn olj e pum pen suger gjennom s uge siden på et dobbeltfilter 
br enno l j c; fr; :), t ank(~ n. rUlflpen tr yLkcr de r e t t e r o l j en b j en-
n f )Ul fj. lter(·:~ t :::; t r:y1,,-k: ·~ i (18 0b vi cL::rc i...) j (~mlOlfl e t .finfilter. 
~tt ( ·~ r finfi l t\·:~ r e t, ~;O ]; l be~it~~n> , lV t o e l eTllent e r, ~år brenn-
Jl j en vtde:r'I; til brennol j e inj ektorene . Ove r nkudds olj c Gom 
i~l{ l) Ju r bruJ ..  v;: Cl'~\r Lj.l b;:t}\\.' ti1 brenno l jetanke n cijeYlnom 
syn~lasset p~ bronsefi l teret . OJ jpn r enne r inn i gla s s e t 
t..: j ennolO pn dy:--;e , som he mmer oljr:;ns bevet:.,f~ l se , h"'/ilke for-
8r~{ akcr et :-;\Takt mottrykk" 0,35 bar (5 p.5.i) i fo rhold t i l 
i n j ektor ene . Dette svake mottryKke t s i kr e r levering av 
br ennol j e ti l i nj ektorpn p • 
p~ trykks i de n a v de t dobbelte brennoljei'ilter (fig 6.3) 
f inne s en ove r s trømningsventil som trer i funksjon hvis 
trykk e t overst iger 1 bar. Hv-is trykksidens filterele-
ment går tet t passerer oljen g jennom overstrømningsven-
til en direkt e til fin f ilteret. 
Finfiltere t ( f i g 6.3) har en overAtr~mningsventil som trer 
i funks jon ved et trykk på 3,2 bar (45 p.5.i.) • Foruten 
det allerede nevnte synglass ha r I i ltere~ et synglass for 
over s trømni n gsolje. Dette glass er normalt tomt. Hvis det 
s yns mer enn en enkelt dr åpe olje, er det et tegn på at 
ove r s trømningsventilen er å pen. Br ennoljen passerer da 
g j enn om over s trømningsventil en og g jennom synglasset for 
omløp, u t enom dieselmotoren, og tilbake til brell-l1stofftank-
en. Dette viser at finfilteret er tett. 
I M Had I 15. 1 • 1977 
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Brennoljepumpen leverer mer olje enn det som forbruk e s i 
motorsylindrene. Overskuddsoljen har den viktige oppgaven 
å k jøle og smøre de indre d eJ ene i injekt orene. 
6 . 1 BRENN01JEFYLLING 
6. 2 
Brennoljetanken kan fylles fra begge sider av lokomotivet. 
I nærheten av fyllestussene f innes e t kort olj 2standsglass 
som viser når tanken er full . Ved fylling av ta~{en må 
oljestanden iakttas. 
Under påfyllingen må åpen ild i kke finnes i nærheten . 
OLJESTANDSVISER, FI G 6.5 
En oljestandsviser i maskinrommet vise r brennoljebe hold-
ning en mellom verdiene 1/4 og 1/1. Vi se r e n e r plasser t på 
venstre side av dieselmoto r en. 
6.3 N0DBRYTER FOR BRENNOLJE , .F' lG 6. L ~ 
Brennoljetilførselen til d ieselmotoren k an stoppes ved at 
en eller flere av fi~e nødbrytere be tjenes. 
Av di sse brytere er de t pl as sert en utven dig på h ver 
langvegg av lokomotivet o~ en i hvert fø r e r rom på v enstre 
side. De fire bryterne er koblet i serie me d brenn olje-
Jumpens motor slik at pumpemotoren s tans er når en eller 
_~lere av bryterne bet jenes . Over hver u t v en dig bryter fin-
l. e [ e t deksel (med påskri f ~J) og s om f ørst må lø ft es før 
lryt eren blir synlig. 
Hvis brennoljepumpen s motor er satt ut av funksjon v e d 
hjelp aven bryter, må bryteren sluttes før dieselmotoren 
igjen kan tilføres brennolje. 
Nvdbryterne må bare benyttes ved br a nn eller annen fare. 
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BRENNO LJESTANDVI SE R 
I MASKINROM 
Di 3 
Fi 6.5 
Fult beholder 3800 { ( 3 600 e ) 
(Di 3 b ) ( Di 3 a) 
Flottor 
Nivåglass 
Når brennoljen står i under kant av 
glasset er det ca 400 f olje igjen 
__ o •• 
~ 
Brennolje beholder 
Det med går ca 5 f brennolje for hver kjort km. 
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7.2 KOMPRESSORAVLASTNING 
7.3 HANDREGULERING AV KOMPRE SSOR 
7.4 TRYKKLUFTANLEGGET 
7.5 SIKKERHETSBREMSE 
7.6 KJ0LERSJALUSIER 
7.7 FORRÅDSLUFTBEROLDER VED APPARATSKAP 
7.8 MOTOROMKOBLER 
7.9 SANDINGSANORDNING 
7 . 10 VINDUSPUSSER OG TYFON 
7 . 11 TRYKKLUFTBREMSER 
FIGURER 7 . 1 - 7.9 
7.0 OVERSIKT 
Trykkluft benytte s foruten t il bremsing og sanding også 
til betjening av motoromkoblere, kontaktorer for hoved-
strøm, kjølersjalusier, tyfon og vinduspussere. Noen av 
de nevnte apparater er elektropneumatiske, hvilket vil 
si at luftens bevegelse bestemmes av elektrisk påvirk-
ning. Fig 7.7 og 7.8 vi~ e r trykkluftskjema for Di 3a og fig 
7.9 for Di 3b. Trykkluftskjemaene viser også utstyrets 
plassering i lokomotivet. 
7.1 KOMPRESSOR, FIG 7.1 
Lokomotivet er utstyrt med en luftkompressor av fabrikat 
Åtlas Copco, type CT4 Spesial. Kompressoren er en luft-
kjølt tosylindret totrinns kompressor. 
Kompressorens kapasitet er følgende: 
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7.2 
Luftwen~de 
m)/mln 
1 , 6 
4,64 
4,85 
r /min 
275 
800 
835 
Trykk J . bar 
8 
8 
8 
Dieselmotoren driver kompressoreri over hovedgeneratoren 
over en fleksibel kobling. Plassering er vist i fig 2.1. 
Kompressoren har sin egen smøreoljepumpe og eget trykk-
smøresystem. Se fig 7.1. Smøreoljetrykk for kompressor 
skal være 0,8 - 1,2 bar. 
På veivhuset finnes et oljepåfyllingshull med peilestav 
med merker for laveste og høyeste oljestand. 
Kompressoren består aven lavtrykksylinder og en høy trykk-
sylinder som er anordnet i V-form. 
Luft fra lavtrykksylinderen passerer en mellomkjøler, hvor 
den kjøles før den går inn i høytrykksylinderen. 
Mellomkjøleren er fo~synt med trykkmåler og sikkerhetsven-
til. Trykket i mellomkjøleren ligger på 1,8 - 2,0 bar. 
Hvis trykket avviker vesentlig fra dette , må dette meldes 
ifra. 
I mellomkjøleren vil det samles kondensvann og olje som 
må avtappes regelmessig. Det er anordnet tappekran i 
bunnen av kjøleren. 
KOMPRE3S0RAVLA8TNING, FIG 7.2 
Kompressorens avgitte luftmengde reguleres med en avlast-
ningsanordnin6' som har til 0pP6ave å avlaste kompressor-
en, dvs. bringe den til å slutte å komprimere hår trykket 
i hovedluftbeholderen er steget til fastsatt maksimalverdi 
(8 bar ). Anordningen består aven avlastningsmekanisme, 
i ventillokket til hver sugeventil, som påvirkes aven 
reguleringsanordning. 
Avlastningsmekanismen i ventillokket fremgår av fig 7.2. 
Det avlastende organet består av den såkalte avlastnings-
klo, som har flere tynne fingrer som går gjennom ventil-
setet ned mot sugeventilskivene. Kloen er festet i avlast~ 
ningsstemplet som i sin tur løper i avlastningssylinderen. 
Når trykkluft ved hjelp av reguleringsanordningen fyller 
avlastningssylinderen, trykkes dennes stempel med avlast-
ningskloen mot ventilskivene og holder dem i åpen stilling 
mot ventilfangeren. Luften som er suget inn i kompressor-
sylinderen under sugeslaget strømmer nå under trykkslaget 
tilbake til sugeledningen, og det foregår ingen kompresjon. 
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7.2.2 
Når avlastningen opphører, vr'yKket i hovedJ.uftbeholderel.L 
er falt under 7,5 bar , trykkes kloen tilbake til ut-
gangsstilling av en ~Kruefjær. 
Mekanisk styrt avlastning, fig 7.3 
I fig 7.3 er vist en reguleringsventil og kompressorens 
avlastningsmekanisme. 
Ventilskiven i reguleringsventilen løftes når trykket i 
hovedluftbeholderen når en viss verdi. Ventilen slipper 
da luft gjennom til avlastningsmekanismen slik at kom-
pressoren går i tomgang. Ventilskiven faller ned og 
stenger luften til avlastningsmekanismen når trykket i 
hovedluftbeholderen har sunket under en viss verdi. på 
toppen av ventilen finnes en skrue for håndregulering. 
Elektrisk styrt avlastning, fig 7.4 og 7.5 
I fig 7.4 og 7.5 er vist en elektrisk styrt regulerings-
anordning for kompressorens avlastningsmekanisme. 
I forbindelse med hovedluf tbeholderen er det anordnet en 
trykkluftbryter som virker på en magnetventil som hen-
holdsvis åpner og stenger f or trykkluft til avlastnings-
mekanismen i kompressorsylindrene. 
7.3 HÅNDR~GULERING AV KOMPRESSOR 
7.4 
Reguleringsventilen som er vist i fig 7.3 har en skrue 
hvormed kompressoren kan avlastes for hånd . 
Ved elektrisk styrt avlastning som vist i fig 7.4 er det 
innlagt kraner for håndregulering av kompressoren. 
Kompressoren kan ved hjelp aven kran (pos 80, fig 7.5) 
holdes i tomgang uten hensyn til den beskrevne kompressor-
avlastning. 
Kompressoren kan også holdes konstant belastet ved å . 
stenge en kran (12), idet lufttilførselen til kompressor-
styringen da avbrytes, samtidig som det luftes ut gjennom 
et hU].l i kranen (12). 
TRYKKLUFTANLEGGET 
Kompressoren som er plassert i maskinrommet lev~rer trykk-
luft til "to hovedluftbeholdere som er opphengt 1 lok~mo­
tivkass e n under lokomotivet. Be h olderne rommer hver 400 
liter og er utstyrt med tappekran. Kompressoren suger luft 
fra maskinrommet. 
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7.5 
På lokomotiver type Di 3a er det i ledningen mellom kom-
pressor og hovedluftbeholdere anordnet trykksvingnings-
demper, sikkerhetsventil, kjølerør, oljeutskiller og til-
bakeslagsventil. 
på lokomotiver type Di 3b er det i ledningen mellom kom-
pressor og hovedluftbeholdere anordnet trykksvingnings-
demper, sikkerhetsventil, kjølerør og oljeutskiller. 
Fra hovedluftbeholderne fordeles trykklult til bremser og 
apparater. I ledningen etter hovedlultbeholerne er det an-
ordnet en alkohollorstøver. 
Trykkluftskjemaene lig 7.7, 7.8 og 7.9 viser plasserlng av 
trykklultutstyret. 
Trykkluftanlegget må regelmessig tømmes for vann og olje. 
SIKKERHETSBREMSE 
Lokomotivet er utstyrt med en kombinert tids- og veiav-
hengig sikkerhetsbremse. Sikkerhetsbremsen holdes uvirk-
som ved betjening av enten en pedal eller et håndtak på 
førerbremseventilen. Pedalen har følgende 3 stillinger: 
1. Øvre stilling (siL~erhetsbremsen virker). 
2. Midtre stilling(" "ikke). 
3. Nedre stilling(" "). 
Under kjøring må pedalen holdes i midtre stilling. 
Sikkerhetsbremseanordningen har varsellys. 
Fig 7.6 viser en skjematisk framstilling av sikkerhets-
bremsen. 
Hvis både p~dalen og håndtaket slippes, åpner en magnet-
ventil for trykkluft fra hovedbeholderen til en styreven-
til som er plassert på en av akselkassene. Styreventilens 
aksel drives fra vedkommende akRelkasses hjulaksel når 
lokomotivet er i bevegelse. 
Trykkluften vil virke på styreventilens stempel som er 
forbundet med en dreibar tastfot. Stempel med tastfot vil 
føres nedover slik at tastfoten går til anlegg mot st yre-
ventilens aksel. 
1) Hvis akselen er i ro (lokomotivet står), blir stemplet 
og tastfoten stående l denne stilling. 
2) Hvis akselen er i be~egelse (lokomotivet ruller), vil 
tastfoten knekke ut og stemplet vil beveges nedover 
slik at det blir gjennomløp for trykkluft til bremse-
ventilen. Bremseventilens stempel vil da beveges slik 
at det blir gjennomløp i ventilen for luft fra hoved-
ledning til fri luft, og bremsene vil gå på. 
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Trykkes pedalen eller håndtaket ned vil bremsevirkningen 
opphøre, da magnetventilen avbryter lufttilførselen til 
styreventilen. 
Trykkluften på oversiden av styreventilens stempel luftes 
ut gjennom- magnetventilen. Fjæren på undersiden av stem-
plet skyver stemplet oppover slik at utluftningsboring i 
stempelsylinder frigjøres. Trykkluften på undersiden av 
bremseventilens stempel vil da luftes ut gjennom denne 
boring. Bremseventilens f~ær vil da skyve stemplet nedover 
slik at bremseledningens løp til friluft stenges. 
Mellom magnetventil og styreventil er det anordnet en 3 
liters forsinkelsesbeholder som må fylles opp før trykk-
luften kan virke på styreventilen. Dette medfører at det 
kan ta en viss tid (ca. 8 sek) før bremsing innledes etter 
at pedalen er sluppet opp. 
Foran magnetventilen er det anordnet en kran for avsteng-
ing av sikkerhetsbremseanlegget. Kranen skal være plom-
bert. Kranen må stenges bare ved feil på sikkerhetsbrem-
seanlegget. Det må da forholdes som angitt i trykk 405, 
del 1 art. 162. 
Magnetventil, stengekran, forsinkelsesbeholder og bremse-
ventil V 79 er plassert i snute 1. 
1.6 KJ0LERdJALUSIER 
7.7 
For betjening av kjølersjalusier er det i maskinrommet 
anordnet 4 trykkluftsylindere. Trykkluften tilføres fra 
hovedluftbeholderne. 
Trykkluftsylindrene fylles og tappes for trykkluft ved 
hjelp aven magnetvgntil i maskinrommet. Når kjølevanns-
temperaturen når,4 C får magnetventilen impuls over et 
termostatstyrt rele. Magnetventilen slipper dermed luft 
gjennom til trykkluftsylindrene og sjalusiene åpner. 
I trykkluftledningen foran magnetventilen er det anordnet 
en stengekran med utlufting og i ledningen etter magnet-
ventilen en strupeventil. 
For håndbetjening ved feil i automatikken er det anordnet 
en kortslutningsledning (med plombert stengekran) forbi 
magnetventilen (se betjeningslorskrifter). 
FORRADSLUFTBEHOLDER VED APPARATSKAP 
En forrådslul~beholder (40 liter) er plassert under gulve~ 
(ved apparatsKap) i Iørerrom 1. Beholderen tilløres trykk-
luft fra hovedluftbeholderne. Trykket i forrådsluf~behol-
deren er redusert til 6,3 bar. 
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I tilførselsledningen til forrådsluftbeholderen er det i 
gulvet anordnet stengekran med utlufting og tilbakeslags-
ventil. I samme ledning er det i apparatskapet anordnet 
reduksjonsventil, luftfilter og trykkmåler. 
Fra forrådsluftbeholderen leveres trykkluft til betjening 
av motoromkoblere og kontaktorer for hovedstrøm. 
7.8 MOTOROMKOBLER 
7.9 
7 . 10 
7 . 11 
Lokomotiver type Di 3a har 2 trykkluftdrevne motoromkob-
lere (en for hver boggi), mens lokomotiver type Di 3b har 
en motoromkobler. 
Motoromkobleren (e) er plassert i apparatskapet og er til-
gjengelig fra maskinrommet. 
Motoromkobleren nyttes ved valg av kjøreretning. Den er 
utført som en valse bry ter og arbeider ved trykkluft styrt 
over elektropneumatiskeventiler. 
Trykkluften tas fra forrådsluftbeholder. 
Motoromkobleren kan låses i midtstilling ved hjelp aven 
låsebolt. 
Forøvrig vises til .avsnitt 9.5. 
SANDINGSANORDNING 
Lokomotivet har 8 sandkasser som er anordnet i lokomotiv-
kassen. Sanding kan foretas foran det førende hjulpar i 
hver boggi avhengig av kjøreretningen. Mellom sandrør i 
lokomotivkasse og sandrør i boggi er det anordnet slange-
forbindelser. 
Sanding foretas ved hjelp av to magnetventiler som er 
plassert i snute 1. Luft for sanding tas fra hovedluft-
beholderne. Foran hver magnetventil er det anordnet en 
stengekran. 
Sanding kan foretas manuelt ved hjelp av trykknapp i 
førerrommene eller automatisk avhengig av hjulsliring. 
VINDUSPUS8ERE OG TYFON 
Vinduspussere og tyfon betjenes ved hjelp av trykkluft 
fra hovedluftbeholdere. Det er anordnet trykkluftventiler 
i førerbordet for betjening av vinduspussere og tyfon. 
TRYKKLUFT BREMSER 
Lokomotivet er utstyrt med førerbremseventil type D og 
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direktebremseventil type st 1). 
Det er anordnet 6 trykkluftsylindere i hver boggi. 
Lokomotivet har en hjelpeluftbeholder for hver boggi. 
Hjelpeluftbeholder for boggi 1 er plassert i snute 1 og 
hjelpeluftbeholder for boggi 2 i snute 2. 
For hver boggi er det i snute 1 plassert styreventil, 
dobbelt tilbakeslagsventil og stengekran. 
I snute 1 på loktype Di ja, og i snute 2 på loktype Di 3b, 
er det plassert en bremsetrykkvokter for hver boggi. 
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8.0 OVERSIKT, FIG 8.1 OG 8.2 
Det er anordnet førerrom med"førerbord og betjeningshånd-
tak i hver ende av lokomotivet. 
Lokomotivet betjenes normalt med en kjørekontroller (på-
dragshåndtak) og et motoromkoblerhåndtak samt 2 bremse-
håndtak, for togbremse henholdsvis direktebremse. 
8.1 KJ0REKONTROLLER, FIG 8.3 
Dieselmotorens turtall reguleres gjennom regulatoren som 
får sine impulser ved at kjørekontrolleren føres i for-
skjellige stillinger. 
Kontrollerhåndtaket har 10 stillinger, stopp, tomgang 
(IDLE) og driftstillingene 1 - 8 med varierende turtall 
for dieselmotoren. 
En kontrollampe i kjørekontrolleren viser håndtakets 
stilling. 
Ved igangset ting beveges kontrollerhåndtaket med urviseren. 
Håndtaket kan kun beveges hvis motoromkoblerhåndtaket er 
på plass. Når kontrollerhåndtaket settes i stoppstilling 
stanses dieselmotoren. Før håndtaket føres i stoppstil-
ling, må det trekkes litt ut. 
8.2 MOTOROMKOBLERHÅNDTAK, FIG 8.4 
8.3 
Dette håndtak har 3 stillinger, fremover, O og bakover. 
Håndtaket må ikke benyttes når lokomotivet er i bevegelse. 
Kontrollerhåndtaket må være i stilling tomgang (IDLE) før 
motoromkoblerhåndtaket kan benyttes. 
Motoromkoblerhåndtaket kan fjernes (i stilling O) når kon-
trollerhåndtaket er i stilling tomgang. Når motoromkobler-
håndtaket er fjernet er kontrollerhåndtaket låst og kan 
ikke beveges. 
Hvis kontrollerhåndtaket beveges når motoromkoblerhåndtaket 
står i stilling O, vil lokomotivet ikke sette seg i be~ 
vegelse selv om motorens turtall økes. 
OVERSIKT OVER FORBINDELSE MELLOM KONTROLLERliÅNDTAK OG 
MOT OR OMK OBLERHÅNDTAK 
1. Når motoromkoblerhåndtaket er fjernet er kontroller-
håndtaket låst i tomgangestilling. 
2. Motoromkoblerhåndtaket kan bare settes i stilling 
fremover eller bakover når kontrollerhåndtaket står i 
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8.4 
stilling tomgang. 
3. Når kontrollerhåndtaket står 1 etillillg stopp" kan 
motoromkoblerhåndtaket ikke beveges. . i ' 
4. Kontrollerhåndtaket kan all tid settes., i ·still;j.ng stopp 
hvis motoromkobl erhåndtaket er på plass. ' 
INdTRUMENTBRETT I FØRERROM, FIG 8.1 OG 8.2" '. 
På ±nstrumentbrettet på førerbordet er døt anordnet elek-
triske brytere, måleinstrumenter og signallamper. Instru-
mentene er belyst. 
De 12 elektriske bryterne (fig 8.5) er anordnet på den 
nedre delen av bre~tet. Disse brytere er 'maksimals',røm-
brytere som også tjenestegjør som sikringer. Ved oyerbe-
lastning brytes strømkretsen,og bryteren~g~r tilbakf' til 
utkoblet st111ing)sllk at man kan se hvilken stromkr~ts 
det a:ng~r. 
Bryterne har følgende tekst: 
1. Takbelysning " -
2. InstrumentbeJ.ysning 
3. Manøveratrøm 
4. Generatorfelt 
5. Motordr1ft 
6. Automatisk sanding 
7. Varmerute 
, 
8. < 
9. ~ Signallamper 
10. ( 
8. Ende Il. Hel 
9. )Ende I ) Halv 
10.) ) Hel 
11.( Forlampe ) 
12 • ) 
1 • Takbelysning 
Halv 
Hel 
2. Instrumentbelysning 
3. Manøverstrøm 
4. Generatorfelt 
5. Motordrift 
6. Automatisk sanding 
7. ~ 8. Signallamper 
9. ~ 10. 
11.) Forlampe 12 • ) 
) Halv 
) Hel 
7. j.Andre 8. 
9. Denne 10. 
• 
enden j 
Halv 
Hel 
enden Halv Hel 
Under normal drift må bryterne for manøveretrøm, genera-
torfelt motordrift (motorturtall over tomgang) være 
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sluttet (stilling ON). 
Et amperemeter (fig 8.6) på instrumentbrettet viser lokomo-
tivets belastning. Det er mont~rt aver banemotor nr 5 på 
Dr 3a og banemotor nr 2 p~ Di 3b. Da atramstyrken e-r den sam-
me i alle banernotorer mottar hver banemotor den stram som 
amperemeteret viser. Åmperemeteret er inndelt fra O til 1,500 
amp. 
To bremsetrykkmålere (dobbeltmanometre) (fig 8.7) er plas-
sert på instrumentbrettet. Den ene viser bremsesylinder-
trykk for hver boggi. Den andre viser hovedbeholder og 
hovedledningstrykk. 
Følgende kontrollamper finnes på instrumentbrettet: 
For 
" 
" 
" 
ff 
" 
automatisk manøverstrømbryter 
jordingsrel~ 
kjølevannstemperatur 
ventilatormotorstopp 
sikkerhetsbremse 
hjulsliring. 
Videre er det på instrumentbrettet plassert en bryter for 
varmeventilator, en vinduspusserventil og to "ratt" fo'!' re-
gulering av instrumentbelysning. 
8.5 UTdTYR FORØVRIG pAF0RERPLASSEN 
Til høyre lor instrumentbr1ttet er det anordnet lører-
bremseventil og direktebremseventil. 
Pd en egen holder vea førerbremseventilen er det anordnet 
følgende: 
Tyfonknapp. 
Knapp for manuell sanding. 
Knapp for signal i maskinrom. 
På veggen over førerbremseventilen er det anordnet en 
trykkmåler for tidsbeholder (som viser et eventuelt ut-
jevningstrykk) . 
Nede på sideveggen bak bremseventilene er det anordnet 
en nødbremsekran og under instrumentbrettet på høyre siJe 
et håndtak for betjening av løseventiler. 
Over instrumentbrettet på venstre side er det anordnet 4 
reguleringshåndtak for fordeling av varmluft i fører-
rommet. Til venstre for disse er hastighetsmåleren plas-
sert. Den er elektrisk drevet fra hjulaksel nr. 5 venstre 
side. 
Kjørekontrolleren med kontrollerhåndtak og motoromkobler-
håndtak er plassert til venstre for instrumentbrettet. ' 
Førerplassen er utstyrt med en regulerbar førerstol. 
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På gulvet foran føreren er det anordnet pedal for sikker-
hetsbremse. 
8.6 HÅNDBREMSE, FIG 8.8 
8.7 
8.8 
8.9 
8.10 
Håndbremsesøyle med ratt er plassert ved venstre sidevegg. 
ELEKTRISK APPARATSKAP 
Apparatskapet inneholder ulike kontaktorer, strømbrytere 
og releer. Det danner bakveggen i førerrommet. Skapet er 
delt i to med en del som vender mot førerrommet og en del 
som vender mot maskinrommet. Alle knivbrytere i skapet 
skal være sluttet ved normal drift . 
MAN0VERTRYKKLUFT 
Trykkluft for manøvrering av effektkontaktorer og motor-
omkobler tilføres fra hovedluftbeholderen gjennom en re-
duksjonsventil som er plassert i det elektriske apparat-
skapet. Trykket angis med en trykkmåler som er oppsatt i 
skapet. En stengekran er anordnet i skapet. På noen loko-
motiver er reduksjonsventil og trykkmåler plassert ved 
kompressoren. Stengekranen er da anordnet nede i golvet; 
BRANNSLUKNINGSAPPARAT 
På venstre sidevegg i hvert førerrom er det foran hånd-
bremsesøylen montert et brannslukningsapparat (6 kg). Se 
fig 8.8. Dessuten er det montert et brannslukningsapparat 
i maskinrommet. 
VARMLUFTSAPPARAT 
Det er anordnet to varmluftsapparater med vifte i hvert 
førerrom. Det ene apparatet (fig 8.8) er plassert ved 
frontveggen på venstre side, og det andre (fig 8.9) er 
plassert ved frontveggen ved førerplassen. Apparatenes 
varmebatterier tilføres varmt vann fra dieselmotorens 
kjøleanlegg. Regulering av varmluft til førerrommet for-
deles som tidligere nevnt av håndtak på førerplassen. 
8.11 VINDUSPUSSERE 
Ved frontvinduene er anordnet trykkluftdrevne vindus-
pussere. 
De må ikke benyttes da vinduet er tørt da smuss på glasset 
eller på selve viskeren vil kunne lage riper i glasset. 
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'fYFON 
Tyfonen betjenes med en luftventil som er plassert ved 
iørerbremseventllen. 
S hN DIN G 0 AN ORDN I 1~ G 
Det er anordnet autowatisk sunding i forbindelse med hjul-
sliringskontroll. Det er anordnet en e~en bryter for dette 
på førerbordet. Janding kan også foretas lor nånd ved 
hjelp aven sandingsknapp ved førerbremseventilen. 
Plassering av hastigtletsmålere med drivanordning er vist 
skjematisk på fig 8.1 06 8.2. 
;3IKKERHETJBRET>13EANORDNING 
Plassering av styreventil for sikkerhetsbremseanordning 
er vist skjematisk på fig 8.1 og 8.2. Drivanordning for 
styreventil er vist på fig 8.j. 
ELBKTRISK VARMBRUTE 
I førerrom I er det ved førerplassen anordnet elektrisk 
oppvarmet frontrute. For denne frontrute er varmluftsopp-
varmingen fjernet. 
OPPV.~RMEDn SIDEJPZIL 
Pa hver side av førerhuset er det anordnet elektrisk opp-
varmede sidespeil. 
V.8RKTØYJKAP 
I snute ~ er verktøyskapet plassert. 
o AN I ff ~rr;:) Urf0 TYR 
Under taket i maskinrommet ( over kompressoren) er det 
plassert en sykebåre med utstyrspose. 
I førerrom I er det på sideveggen ved førerplassen plas-
sert en førstehjelpseske i en plombert boks. 
Videre er det i maskinrommet plassert en førstehjelps-
kasse. 
I I M Had I 15'. 1 • 1977 
- ev. 
Nr. Dato 
• 
• 
• 
'"':.::r 
'8. DIVERSE UTSTYR Di 3 
Trykk 715.03 Side 7 
8. 20 VINDUSS.PYLEAI~ LEGG 
8.,21 
Det vil etter hvert bli mor.te'rt vindusspyleanlegg, type 
Trico, på samtlige lokomotiver iforerrom 1, samt i forer-
rom 2 p~ de lokomotiver som er lydisolert i denne ende. 
p~ lokomotiver hvor det er montert spyleanleg~ er det 
anordnet en beholder for snyleveske pA venstre side i 
forerrommet. Beholderens pumpe er, aver en betjenfngsventil 
i forerbordet, tilkoblet lokomotivets trykkluftanlegg. 
Ved frontvinduene er det anordnet en dyse med to ~pninger. 
UTSTYR FOROVRIG 
Diverse utstyr ifolge utstyrsliste er plassert p~ Io'komo-
tivet. Utstyrslisten er anbrakt i veilikeholdsmappen p~ 
lokomotivet. Listen angir hvor p~ lokomotivet utstyret er 
plassert • 
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9. 1 GDERELT 
Fra dieselmotoren overføres mekanisk effekt til den på 
dieselmotorens direkte koplet hovedgenerator. I hovedgene-
ratoren skjer en omforming fra mekanisk til elektrisk 
energi som · overføres til banemotorene. 
Loket er konstruert således at innom de fastsatte grenser 
for hovedgeneratorens spenning og strømstyrke er den effekt 
som ved full belastning overføres til banemotorene alltid 
konstant og uavhengig av l okets hastighet. 
Lokets elektriske system består av 3 adskilte deler: 
a. Høyspenningskretsen 
b~ Manøverstrømkretsen 
c. Vekselstrømkretsen 
Ad "a": Høyspenningskretsen omfatter hovedgenerator, bane- _ 
motorer, releer for opp- og nedkopling, samt kontaktorer 
for serie- og parallellkopling av banemotorene. 
Ad "b": Manøverstrømkretsene styrer høyspenningskretsen, 
leverer strøm til belysning, brenselpumpens motor og mag-
netisering av hovedgeneratorens batterifelt. 
I manøverstrømkretsen inngår også et 48 cellers batteri 
(64 volt) som også leverer strøm for start av dieselmotor-
en. Etter at dieselmotoren har startet, produserer hjelpe~ 
generatoren den nødvendige strøm til manøverstrømsystemet 
og til batteriladning. 
Ad "c": Vekselstrømkretsen omfatte~ vekselstrømsgenerator 
(sammenbygget med hovedgeneratoren), 4 stk. vifter for 
kjølevannsradiatorer og 1 stk. vifte for hver banemotor • 
Ved at nevnte vifter drives av vekselstrøm (3-fase motor-
er) får disse samme variasjon i turtallet som diesel-
motoren. 
9.2 HOVEDGENERATOR, FIG 2.2 OG 9.1 
Hovedgeneratoren er en 12-polet likestrømsgenerator som 
leverer den nødvendige strøm til banemotorene. 
Pga. det spesielle reguleringssystem avgir generatoren i 
en bestemt kontrollerstilling en konstant effekt. Da denne 
effekt (målt i watt) er produktet av dens spenning (volt) 
og strøm (ampere), vil strømmen synke når spenningen øker, 
og omvendt. Det vil med andre ord si at generatoren er 
konstruert og blir regulert som en konstanteffektgenerator • 
(}eneratorens ydelse skal være regulert til 1240 - 1260 kW 
ved 835 r/min. 
Nominell spenning er 600 V, men kan gå opp til ca. 1000 V 
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under drift. 
Generatoren har fremmedver,- t ilas jon (såkal t forsert venti-
lasjon) og får kjøleluften fra en ventilatorvifte montert 
på ladegeneratorens aksel. 
Generatoren har 6 feltvikJinger: Start-, batteri-, shunt-, 
differential-, ven1epol- og kompensasjonsfelt (fig 9.2). 
Av disse er batteri- og shuntfeltet de viktigste for gene-
ratorens magnetisering,dvs. for lokomotivets drift. 
1. Startfeltviklingen er seriekonlet ankerviklingen og 
nyttes bare ved start av dieselmotoren. Dvs. at hoved-
generatoren benyttes som startmotor med strømtilførsel-
en fra 10kets batteri . 
2. Batterifeltviklingens oppgave er fremmedmagnetisering 
av hovedgeneratoren. Strømtilførsel tas fra batteri og 
ladegenerator via batterifeltkontaktoren (BF), se av-
snitt 9. 11 e 
Batterifeltet kontrolleres av belastningsregulatoren 
som i samarbeid med dieselmotorregulatoren sørger for 
konstant ydelse på generatoren ved varierende belast-
ningsstrømmer i m6torkretsen. 
3. Shuntfeltvikling~n virker som egen-magnetisering av hoved-
generatoren. Når generatorspenningen øker, stiger også 
strømmen i shuntfeltetda dette er parallellkoplet 
generatorens +og ~ klemmer i serie med en fast motstand. 
Shuntfeltviklingen kan ikke bryt~s (som batterifeltet), 
men kan svekkes når shtmtfeltkontaktoren (SF) kopler 
inn motstanden i kretsen • 
4. Differentialfeltviklingen er koplet i serie med anker-
viklingen og virker mot shuntfelt- og batterifeltvik-
lingene. 
Differentialfeltviklingens oppgave er å forsøke å opp-
rettholde en konstant effekt (volt x ampere) ved en 
bestemt stilling av kjørekontroller selv om lokomotivets 
hastighet og den avgitte strøm til banemotorene varie-
rer. 
5. Vendepolfeltviklingen eller kommuteringspolfeltet er 
koplet i serie med ankerviklin.gen. Feltet varierer med 
ankerstrømmen (belastningen),og formålet er å få en 
god kommutering, dvs. j_ngen gnistdannelse mellom kull-
børster og kommutator. 
6. Kompensasjonsfeltviklingen er koplet i serie med anke r -
viklingen og plassert i spor i hovedpolene. Kompensa-
sjonsfeltviklingens oppgave er å redusere ankerfeltets 
tilbakevirkning på hovedfeltet (1 sa.arbeid med vende -
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polfeltet, og er gunst i g for kommuteringen). 
VEKSELSTRØMSGENER~TOR, FIG 2.2 OG 9.3 
vekselstrømsgeneratoren er bygget sammen med ~ovedgenera­
toren og leverer vekselstrøm til banemotor-kjølevifter'· 
og takvifter (ventilasjonsviftene). 
Vekselstrømsgeneratorens stator er skrudd fast direkte til 
hovedgeneratorens statorhus. Rotorens ene ende er festet 
til hovedgeneratorensrotornav,og dens andre ende er for-
bundet til dieselmotoren over en skivekopling. 
Vekselstrømsgeneratoren har 16 poler, leverer 3-fase 
vekselstrøm, ca. 149 V med 106 2/3 Hz ved ca. 800 rI 
min. og ca.170 V med 111 1/3 Hz ved ca. 835 rImin. 
vekselstrøm~generatorens feltstrøm reguleres v.h.a. ut-
vendige mot stander montert i apparatskapet . Ved regulering 
av feltstrømmen kan vi få ut den ønskede spenning på 
generatoren. 
Hvis det ,skulle oppstå en feil på veks~lstrømsgeneratoren, 
slik at viftene stopper, er det for å hindre ødeleggelser 
pga. manglende kjølirig nyttet et vekselstrømsrele (NRV) 
montert over 2 av fasene. (Konf. avsnitt 9.14). 
Releet virker som en sikkerhetsanordning og vil falle ut 
i det øyeblikket den elektriske krafttilførsel til vif te-
motorene opphører. Rele ER vil da falle utlog varsellampe 
"ventilatorstopp" vil lyse (se avsn. 9.14). 
BANEMOTOR, FIG 2.4 
Banemotoren er en 4-polet likestrømsseriemotor (se avsn. 
2.2) som over en tannhjulsveksling (62 : 15 for Di 3a og 
58 : 19 for Di 3b) er i direkte forbindelse med driv-
hjulsakselen. 
Motorens omdreiningsretning endres ved å endre strøm~et­
ningen i feltvikl i ngene, mens strømretningen i ankeret 
alltid er den samme. 
Endringen av strømretningen i feltviklingene skjer ved ' 
hjelp av vendevalsen. 
Rver banemotor har sin egen vekselstrømsdrevne ventila-
tormotor som er plassert under gulvet iførerrommene. 
Luften presses inn gjennom en åpning i staturens øvre, 
fremre del over kommut a tor og blåser ut gjennom åpninger 
i bakre lagerskjold. Venti l atormotorenes hastighet endres 
proporsjonalt med dieselmotorenes hastighet (avsn. 9.3) . 
\ 
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9.5 
Banemotor, utkopling 
Om det under drift skulle oppstå feil på en banemotor, 
(kortslutning eller lignende), kan denne, med utstyr 
plassert i apparatskapet, skilles fra hovedstrømkretsen. 
NB! utkopling av banemotorer må ikke utføres under 
drift. 
Da man ved utkoplet banemotor ikke har noe sliringskon-
troll, må man under kjøring være spesielt omhyggelig og 
regulere raskt ned hvis sliring inntrer, da sterk sliring 
spesielt kan påføre motorankrene større skader. Videre må 
man forvisse seg om at ankeret i den utkoplede motor kan 
rotere fritt . 
For Di 3a skjer utkopling av banemotor som følger: 
a. Den knivbryter (LC01 - LC06) som tilhører den skadede 
banemotor koples ut. 
Knivbryterne (en for hver motor) er plassert i apparat-
skapet. 
b. Tilsvarende kontakt (RC01 - RC06) plassert på motor-
omkoplerens kontaktstykker, vris så kontaktstykket 
blir liggende ut fra valsesegmentet. 
For Di 3b skjer utkoplingen av banemotor som følger: 
Kontakten (MC01 - MC04) plassert på motoromkoplerens 
kontaktstykker, vris så kontaktstykket blir liggende 
ut fra valsesegmentet . 
Banemotor, ventilator 
Hver banemotor ventileres ved hjelp aven 3.7 kW veksel-
strømsmotordreven ventilator (se avan. 2.3). 
Ventilatorens hastighet endres proporsjonalt med diesel-
motorens hastighet, idet periodetallet (se avsn. 9.3) for 
vekselstrømmen endres proporsjonalt med dieselmotorens 
omdreiningstall. 
Banemotorviftene kan også kjøres fra stasjonært anlegg' 
(eget aggregat) over en lask-vender plassert på venstre 
side bak apparatskap. 
ENDRING AV KJØRERETNING, FIG 8.4 
Når motoromkoplerhåndtaket (se avsn. 8.2) settes i still-
ing "Forover" eller "Bakover", magnetiseres de tilsvarende 
magnetventiler på motoromkopleren ("For" eller "Rev"). 
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Motor'Jmkopler 
i'-1o~oromkopleren er plaC;"ert .J. (~et elektriske apparatskap 
mot maskinrom. 
Omkopleren' styres fra fører:r\,.''1lI11ene ved motoromkoplerhånd-
taket (se avsn. 8.2). 
Motoromkoplere:n er innkoplet _I.. motorstrømkre tsen og nyttes 
ved valg av kjøreretning. Den e~ utformet som en valse-
bryter og arbeider ved trykkluft styrt over elektromagne-
tiske ventiler. 
Omkopleren har 3 stillinger: 
"O-stilling" hvor motorstrømKretsen er brudt . 
"For" - forover. 
"Rev'! - bakover. 
Når lokomotivpt betjenes fra førerrom 1, kommer de ~ange" 
kentaktstykkene ~il syne på ~otoromkopleren i e tilling "For-
over", mens rip Il K ::J!'t e" kont akt stykkene kommer t i l syne i 
stilline "Eakov'er". Det omvendte er tilfelle ved betjening 
fra førerro~ c. Tfe::.. sAi1'ting av kjøreretning snur omkopler-
en strøm~en i mot~r$ns feltvikling i forhold til ankeret, 
hvorved motor::Yli:3 c1::-,eie~e""':;Y.i.lnf. 0ndres. 
Bruddet i nullstilling hindy~r at motorene går som genera-
tor når loket trekkes. (Hvor omkopler ikke kan stilles i 
null-stilling ved betjening fra førerrom, må dette utføres 
for hånd før transport foretas). 
Trykkluftdriften som stiller hovedval sen, er montert på 
toppen av omkopleren~ Den består av to trykkluftsylindre 
plassert mot hverandre i hver ende aven felles tannstang 
(se fig 9.12.2). 
Når det settes luft pA den ene sylinderen, vil stemplet i 
denne trykke på tannstangen, og vil over et tannsegment 
vri omkoplingsvalsen. Trykkluftsylinderne betjenes ve d 
magnetventi ler som får strøm fra 74 volt anlegget. 
Hjelpekontaktene (RVN) er plassert på toppen av ornkopleren. 
Disse kontaktene beveges mekanisk fra en kamskive som er 
montert på toppen av omkoplerens hovedakse l. 
De elektromagnetiske venti~er får st røm over betjenings-
bryter for motoromkopler. Settes betjeningshåndtaket i 
stilling "Forover", får magnetventilen for "Forover" 
spenning og slipper trykkluft inn i den tilhørende sylin-
der. Stpmplet presses nå over mot midten av omkopleren, 
beveger derved tannstangen som så presser det motsatte 
stempel inn i sin sylinder. Under bevegel sen av tann-
stangen vrir tannsegmentet kontaktvalsen over i stilling 
"Forl)ver" . 
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Settes betJeningshåndtaket i stilling "Bakover", får 
magnetventilen for "Bakover" strøm, og det samme som 
forklart ovenfor foregår nå i motsatt retning, og kon-
taktvalsen går over i stilling "Bakover". 
Settes betjeningshåndtaket i "O-stilling", går motoromkop-
leren i denne stilling idet en magnetventil for O-stilling 
får strøm samtidig med ventilene for "Forover" og "Bak-
over". 
Virkemåten er følgende (se fig 9.12.1): 
Når betjeningshåndtaket for omkopleren stilles i O-stil-
ling fra "Forover" eller "Bakover", brytes strømtilførsel-
en til de tilsvarende magnetventiler • 
Herved brytes også strømmen til spolen for releet TDC, og 
releet kopler ut. 
Etter 3 - 4 sekunder (innstillbart) kopler TDC releets 
hvi l estrømkontakt AB inn, og over denne får spolene for 
magnetventil RCV og rele RR strøm og kopler inn. 
Magnetventil RCV setter sylinderen for det stempel som 
har vært sist i virksomhet til friluft, og RR releets kon-
takter AB og CD kopler inn magnetventilene for henholds-
vis "Forover" og " Bakover". 
Begge sylindre tilføres nå trykkluft samtidig, men luften 
i sylinderen med stemplet nærmest senter av omkopleren 
går rett til friluft gjennom rørforbindels en til magnet-
ventilen RCV. 
I den andre sylinderen vil trykkluften presse stemplet og 
derved omkoplingsvalsen over mot O-stilling. Før denne nås, 
stenger stemplet i førstnevnte svIinder forb indelsen til 
friluft gjennom magnetventilen RCV. 
Når omkopleren når O-stilling, kopler hjelpekontakt RVN 
på omkopleren inn TCn releets spole. Kontakt RVN er mon-
tert i forbindelse med et kamarrangement og er lukket i 
O-stillingen av omkopleren. 
I det TCn releet går inn, brytes hviles trømkontakten AB 
(uten tidsforsinkelse). 
Denne kontakt bryter strømtilførselen til magnetventilen 
RCV og HR releets spoler. 
Idet RR releet faller ut, bryter releets kontakter AB og 
CD strømmen til magnetventilene for "Forover" og "Bakover". 
Trykklufttilførselen til begge sylindre avstenges, og om-
kopleren blir stående i "O-stilling" . 
Hvis betjeningshåndtaket legges direkte fra forover til 
bakover, eller omvendt, så følger motoromkopleren med uten 
noe opphold i mellomstillingen. 
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9.6.1 
Motoromkopleren kan låses i O-stilling med en låsebolt som 
normalt blir oppbevart iverktøyskapet. 
OVERSlKT OVER OMKOPLING I BANEMOTORSTRØMKRETS 
For å kunne utnytte den fulle effekt fra lokomotivets 
hovedgenerator under alle forhold innenfor lokomotivets 
hastighetsgrenser, reguleres både generatorens spenning,og 
det foretas en omkopling av banemotorene innbyrdes som 
endrer disses påtrykte spenning trinnvis. 
I laveste hastighetsområde koples i prinsipp 2 og 2 
motorer i serie,og motorene får altså halv generator-
spenning)og generatorstrømmen begrenses til den halve sum 
av de relativt store motorstrømmer i startfasen • 
I neste oppreguleringstrinn parallellkoples motorene og 
forblir koplet parallelt over generatorklemmene i midlere 
og øvre hastighetsområde. 
Når motorturtallet dvs. lokhastigheten blir økt så meget 
at motorenes induserte motspenning nærmer seg full genera-
torspenning, blir motorfeltviklingen shuntet ved hjelp av 
en motstand slik at ~eres magnetfelt svekkes. Derved kan 
motorstrøm og trekkraft opprettholdes,idet den induserte 
motspenning i motorene senkes. (For Di 3b has ytterligere 
ett omkoplingstrinnidet feltsvekking også benyttes mellom 
serie- og parallellkoplingsfasen). 
Nevnte reguleringsforløp skjer automatisk både under opp-
og nedregulering. Herunder blir generatorspenningen hele 
tiden regulert, slik at effekten (produktet av generatorens 
strøm og spenning, jfr. pkt. 7.2) tilsvarer full utnyttelse 
av dieselmotoren, dvs. den ytelse som bestemmes ved kjøre-
kontrollerens innstilling. 
Den ytelse loket avgir over drivhjulene kan uttrykkes som 
produkt av trekkraft og hastighet. 
Ved konstant dieselmotor/generatorytelse må følgelig has-
tigheten synke ved kjøring inn i stigning etc. som krever 
økt trekkraft. Dette vil igjen ha tilfølge en nedkopling 
f.eks. fra feltsvekkingstrinnet til ren parallellkop-
ling fordi motorenes induserte motspenning synker. 
For Di 3a, fig 9.4 
Under igangsetting og ved lave hastigheter (under ca. 20 
km/h) er banemotorene koplet i "serie-parallell" (trinn 1). 
Dvs. at de 6 banemotorene er koplet i 2 parallelle grupper 
i 3 motore~ og gruppene er seriekoplet idet kontaktor ~S" 
er innkoplet. 
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Hovedgeneratorens strømGtyrke begrenses til den halve 
sum av banemotorstrømmene, samtidig som hver motor får 
den halve generatorspenningen. 
Når generatorspenningen har økt til ca. 990 V (ved cae 
20 km/h), skjer det en omkopling til "parallell" (trinn 2) . 
Dvs. at kontaktor "s" faller ut ,og kontaktorene "P1" og"p~" 
koples inn. Alle banemotorene er nå parallellkoplet. Hoved-
generatorenes strømstyrke fordele s likt på de 6 bane-
motorene, samtidig som hver motor får den fulle generator-
spenning. 
Fortsetter hastigheten fremdeles å øke}vil generatorspen-
ningen igjen øke til 990 V (ved ca. 56 km/~tog det skjer 
på ny en omkopling til "Parallell-shunt" (trinn 3). Dvs. 
at kontaktorene "FS1" og''FS2'' kopler inn en motstand 
parallelt med hver av banemotorenes f eltvikl i nger)og man 
får feltsvekking. 
Når det ikke er behov for ytterligere hastighetsøkning, 
må det reguleres ned på kjørekontrolleren,og man får en 
nedkopling i motsatt rekkefølge. 
Når hastigheten synker,f.eks. i en stigning, og generator-
spenningen herunder (pga. strømøkningen) synker til ca. 
460 V, skjer automatisk en nedkopling. 
Om hastigheten blir liggende omkring 20 km/h og slik at det 
veksler mellom userieparallell"/"parallell" , kan oppkop-
ling hindres ved å slå koplingsbryter på siden av kon-
t rolleren i stilling "Switching". Man hindrer derved opp-
kopling til "parallell". 
Den automatiske omkopling av banemotorene bestemmes av 
oppkoplingsrele (FSR) som er plassert i hovedstrømkretsen , 
og er et rent spenningsrele. 
For Di 3b, fig 9.5 
Under igangsetting og ved lave hastigheter er banemot orene 
koplet i serie-parallell (trinn 1). Dvs. at kontaktorene 
S 13 og s 24 er innkoplet. Hver banemotor får således den 
halve generatorspenning . 
Når generatorspenningen (ved økende hastighet og mot-
spenning i banemotore) stiger til ca. 930 V (ved ca. 
40 km/h),foretas feltsvekking av banemotorene, idet kon-
taktor FS går inn. (Innkopling aven motstand parallelt 
til hver banemotors feltvikling). Banemotorene er nå koplet 
i sp.rie-parallell-shunt (trinn 2). 
Nå kan lokomotivet igjen aksellerere, inntil den maksimale 
generatorspenning er ca. 960 V (ved ca. 56 km/h) . 
Da koples alle 4 banemotorene i parallell (trinn 3). Dvs. 
at kontaktorene S 13, S 24 og FS faller ut)og kontaktorene 
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P1, P2, P3 og P4 innkoples. 
Hver banemotor får nå den fulle generatorspenning, og 
lokomotivet lan atter utnytte den fulle effekt til togets 
hastighetsøkning. 
Når generatorspenningen igjen når ca. 920 V (ved ca. 105 
km/h).foretas på ny en feltsvekking av banemotorene ("stor-
shunten"), idet kontaktoren FS går inn. Banemotorne er nå 
koplet i parallell-shunt (trinn 4). 
Nedkopling skjer i motsatt rekkefølge (ca. 100, 45 og 35 
km/h) . 
Den automatiske omkopling bestemmes av de i hovedstrøm-
skjemaet monterte 3 releer FSR, FTR og BTR • 
FSR- og BTR-releene er spenningsreleer, mens BTR-releet er 
et strømrele. Oppkopling skjer alltid ved en bestemt spen-
ning. Nedkopling skjer ved en bestemt spenning fra "Paral-
lell-shunt" til "Parallell" og fra "Serieparallell-shunt" 
til "serieparallelltt, idet"FSR" faller ut. 
Nedkopling fra "Parallell" til "Serieparallell" skjer ved 
en bestemt strømstyrke idet "BTR" magnetiseres. 
9. 7 "OPP'\"" OG "NED" -KOPLING 
9 • 7 . 1 
Det forutsettes i det følgende at lokomotivets hele effekt 
utnyttes. 
Alle brytere nødvendig for kjøring forutsettes innkoplet . 
Opp- og ned-kopling Di 3a, fig 9.6 
OPPKOPLING, SERIEPARALLELL: 
Seriekontaktor Sinnkoples når betjeningshåndtaket for 
motoromkoplerne settes i stilling forover eller bakover. 
Når kjørekontrollen settes i stilling 1 - 8, innkoples 
generatorens shuntfeltkontaktor SF, som igjen forårsaker 
at batterifeltkontaktor BF går inn. 
Generatoren avgir nå effekt. Følgende kontaktorer er inn-
koplet: S, SF og BF. 
OPPKOPLING FRA SERIEPARALLELL TIL PARALLELL: 
Ved hastighet ca. 20 km/h, og generatorspenning 990 - 1000 
V, går spenningsreleet FSR inn og kopler inn tidsreleet 
for oppkopling TR og tidsrele for nedkopling TDB. Inn-
koplingen av TR-releet fører til at shuntfelt- og batteri-
felt-kontaktorene faller ut etter tur. Generatorspenningen 
faller nå raskt. Dermed har generatoren mistet sin egent-
lige magnetisering og kan ikke lenger overføre energi til 
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banemotorene. Men dieselmotorens sentrifugalregulator vil 
redusere brennstoff tilførselen, slik at rusing ikke får 
tid til å skje. 
Når EF kontaktoren faller ut, vil magnetiseringsspolen for 
forbikoplingsventil ORS i belastningsregulatoren få spen-
ning og åpne for oljestrømmen til servomotoren i belast-
ningsregulatoren. 
Belastningsregulatoren går nå på ca. 6 sek. til den stil-
ling som gir minst magnetiser ing. Alt dette skjer mens 
det er brudd i batterifeltkretsen, (fordi BF er ute). Hen-
sikten er at når oppkoplingen er ferdig, skal trekkraften 
økes gradvis, og ikke med rykk som fører til påkjenninger 
i mekaniske deler og rykk i toget. Videre skånes hoved-
kontaktorene som på denne måte bare koples ved relativt 
liten strøm. 
Belastningsregulatorens normale regulering under drift, er 
i denne koplingsperioden satt ut av funksjon på grunn av 
at ORS har overtatt reguleringen på generatorsiden. 
Når spenningen på generatoren nå har sunket til 450 -
470 V, vil FSR falle ut igjen. Seriekontaktor S faller 
derfor ut. Fordi tidsreleet for nedkopling TDB er inne, 
vil begge parallellkontaktorene P1 og P2 kople inn. Bane-
motorkretsen er nå klar. Shunfelt- og batterifeltkontak-
torene kopler nå inn etter tur. En hjelpekontakt på bat -
terifeltkontaktoren vil nå tryte strømveien for ORS .. ORS-
ventilen lukker seg ,og sent ri fugaldelen i dieselregula-
toren får nå også virkning på belastningsregulatoren, som 
vil gi på mer magnetisering. Trekkraften på lokomotivet 
øker, i~~til dieselmotorens ytel se er utnyttet. (Denne 
ytelse er avhengig av hvord ~n regulatoren er innstilt på 
forhånd). Lokomotivet går nå i parallell . 
OPPKOPLING PARALLELL TIL PARALLELL SHUNT: 
Når generatorspenningen når opp i 990 - 1000 V, koples 
spenningsreleet FSR inn. Dermed koples tidsrele for felt-
svekking FSD inn. Kontakt KJ på FSD trekker inn, og en 
får strøm til ORS. Dette reduserer lasten på dieselmotoren. 
Etter 2 sek. brytes denne strømmen til ORS, og samtidig 
får FS1 og FS2 spenning. Det vil si, motoren shuntes. 
Dermed øker motorstrømmen, og spenningen på generatoren 
reduseres tilsvarende. Samtidig med at dette skjer, vil 
FSD kople ut en del av motstanden foran FSR-spolen. Dette 
betyr at FSR-spolen vil føle en større spenning og blir 
dermed holdt inne lenger. 
nEDREGULERING FRA PARALLELLSHUNT TIL PARALLELL: 
Kjører lokomotivet inn i en stigning, vil motorstrømmen 
stige, (hastigheten avtar, motspenningen i motorene avtar). 
Reguleringssystemet, som har som oppgave å overføre ~on-
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9.1.2 
stant effekt fra dieselmotoren til banemotorene, senker 
generatorspenningen. Dersom denne kommer ned i 450 - 470 V, 
faller FSR-releet ut. Dette fører til at tidsreleet for 
feltsvekkingskontaktoren FSD virker og løser ut. Først 
etter en forsinkelse på grunn av kondensatoren CD (1~ F), 
løser feltsvekkingskontaktorene FS1 og FS2 ut. strømmen 
synker nå, og spenningen stiger. 
Lokomotivet går i parallell. Hastigheten vil da være ca. 
45 km/he 
NEDKOPLING PARALLELL TIL SERIEPARALLELL: 
Denne kopling foregår manuelt ved at enten pådragshånd-
taket føres tilbake til tomgangsstilling, eller at kop-
lingsbryteren føres til koplingsposisjon. SF og BF kon-
taktorene faller ut. TF og TDB samt ORS går inn. P1 og P2 
går ut. Seriekontaktor S går inn, og feltbryter SF og BF 
går inn. ORS faller ut. 
Opp- og nedkopling Di 3b, fig 9.7 
OPPKOPLING: SERIEPARALLELL (1) 
Seriekontaktorene S 13 og S 14 innkoples når betjenings-
håndtak for motoromkopler settes i stilling "Forover" hen-
holdsvis "Bakover", . og motorkretsen er allerede nå etab-
lert. Pga. at generatorens shuntfeltkrets har forbindelse 
selv om shuntfeltkontaktoren SF er ute, får man litt strøm 
i motorene. 
Når kjørekontroller settes i stilling 1 - 8, innkoples SF 
kontaktoren som over sin hjelpekontakt SFab innkopler 
batterifeltkontaktor BF)og generatoren kan avgi effekt . 
Loket går nå i Itserieparallell", og følgende er innkoplet: 
S13, S24, SF, BF. 
OPPKOPLING: "SERIE-PARALLELL" - "SERIE-PARALLELL·;"SHUNT" 
Når generatorspenningen når 920 - 930 V,går spenningsre-
leet FSR inn og kopler over sin kontakt FSRab inn feI t-
svekkingskontaktor (shuntkontakter) FS og samtidig tidp - · 
rele FSD. 
Den plutselige øking av motorstrømmen man får ved den ·så-
kalte feltsvekking eller . shunt ing , forårsaker spennings~ 
fall i generatoren)og for å hindre øyeblikkelig nedkop-
Iing ved at FSR pga. dette faller ut, opprettholder tids- . 
releets hvilestrømkontakt FSDcd motstanden i kretsen for 
FSR i ennå 10 - 12 sekunder)så dette først vil falle ut 
v~~ ~95 - 645 V istedet for 720 - 730 V. Loket kjører nå 
i "seri'e-parallell-shunt") og følgende er innkoplet: 
313, 324, SF, BF, FSR, FSD, FS . 
I I E Rad I 15.1.77 
ev. 
Nr. Dato 
• 
• 
• 
g. ELEKTRISK ANLEGG Di 3 
Trykk 715. 03 Side 1 4 
OPPKOPLING: "SERIE-PARALLELL-SHUNT" - "PARALLELL" 
Når generatorspenningen når opp i 960 - 970 v,går spen-
ningsreleet FTR inn og kopler over kontakt FTRab inn opp-
koplingsreleet TR og tidsrele TDB. Sistnevntes kontakt 
TDBcd kopler inn en spole i overst rømreIe BTR for genera-
toren som øker den strøm som setter dette i funksjon fra 
ca. 2250 A til ca. 2500 A. 
Dette gjores for å hindre at releet s~ lett trer i funksjon)og 
kopler ut TR (over kontakt BTRgh) pga. den strømøknlng 
man får når motorene om litt parallellkoples. 
Oppkoplingsreleets hvilestrømskontakt TRIm kopler ut 
shuntfeltkontaktoren SF,hvis kontakt SFah så kopler ut bat -
terifeltkontaktoren BF, hvil hvilestrømkontakt BFcd videre 
kopler tnn magnetspolen før forbikoplingsventilen ORS i 
dieselmotorregulatoren,Go~ så s~iller belastningsregulator-
en på minimum felt. Generatorspenningen faller-nå raskt,og 
spenningsreleene FTR og FSR faller ut (500 - 525 V) 
og derved også releene FS, FSD og TDB. 
Idet FS faller, bryter kontakt FScd strømmen til S13'8 
spole og parallellkoplingsbryterne P1 og P3 koples inn)idet 
S 13's hvilestrømkontakt S13ab kopler inn spolene for 
p1 og P3 over kontakt TRcd. 
P1 og P3's hvilestrømkontakter P1ab og P3ab bryter så 
strømmen til S24's spole,og P2 og P4 koples inn idet 
spolene får strøm over hvilestrømkontakt S24ab idet kon-
taktoren faller ut og videre tilførsel over kontaktene 
P1ef eller P3ef. 
Motorene er nå parallellkoplet. 
P4's kontakt P4ef kopler nå inn SF (TRCf er allerede inne) 
og kontakt SFab så BF og generatoren kan avgi effekt igjen. 
Loket kjører nå i ";parallell" og følgende er innkoplet: 
P1, P2, P3, P4,SF, BF, TR. 
OPPKOPLING: "PARALLELL" - "PARALLELL-SHUNT" 
Når generatorspennigen når 920 - 930 V, koples spennings-
reIe FSR inn igjen. Kontakt FSRab innkopler kontaktor FS 
og rele FSD, og videre kontakt FSef tidsrele TDB. Nedkopl1ng 
hindres ved tidsforsinkelse av kontakt FSDcd og 
endring av strømomr:'lde ved TDBcd som under fl serie-parallell 
shunt" . 
Loket går nå i "Parallell-shunt",og følgende er innkoplet: 
P1, P2, P3, P4, SF, BF, FSR, FS, FSD, TR, TDB. 
NEDKOPLING: "PARALLELL-SHUNT" "PARALLELL" 
Kjører man inn i en stigning,vil motorstrømmen stige og 
hastigheten avta (motspenning i motorene avtar). Regu-
leringssystemet som er b~sert på konstant effekt vil auto-
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matisk senke generatorspenningen,og hvis denne kommer ned 
i 595 - 645 V, faller FSR ut. 
Kontakt FSRab bryter både strømmen til FS-spol en og til 
FSD-spolen så disses kontaktorer faller ut samtidig. 
Videre bryter kontakt FSef-strømmen til TDB)og utløse-om-
rådet for overstrømreleet BTR stilles tilbake (fr a ca. 
2500 A til ca. 2250 A), men først etter ca. 1 - 1,5 minutt 
da kontakt TDBcd har tidsforsinket utløsning. 
Motorene går nå i sin parallellkopling igjen. 
NEDKOPLING: "PARALLELL" - "SERIE-PARI\LLELL-SHUNT" 
Avtar videre hastigheten og generatorstrømmen er kommet 
opp i ca. 2250 A, trer overstrømre leet BTR i funksjon . 
Releets hvilestrømkontakt BTRgh bryter strømmen til 0PP-
koplingsreleet TR) og dettes kontakt TRef kopler ut SF, ' viss 
kontakt SFab videre kopler ut BF. Sistnevntes hvilestrømkon-
takt BFcd kopler så inn ORS som stiller belastningsregula-
toren på minimum felt. 
Når generatorfeltet nå er utk oplet, opphører effektproduk-
sjonen og s penning og strøm faller raskt. 
BTR går derfor tilbake igjen)og releets kontakt BTRab 
bryter strømmen til P1 og P3 kontaktorenes spoler,og kon-
taktorene faller ut. NB! Kontakt BTRab har bare 
ført spolestrømmen fra releet ble innkoplet og medvirket 
til at kontakt TRcd ble brutt. P1 og P3 faller altså 
først når strømmen er gått noe ned)og man sparer kontakt-
ene. 
Idet P1 og P3 er falt, koples S13 kontaktoren inn idet 
spolen får strøm over hvilestrømkontaktene P1ab og P3ab 
(TRjk er allerede inne). 
P2 og P4 faller ut når 813 går inn,og hvilestrømkontak~ 
S13ab bryter tilførselen til spolene)og S24 går inn idet 
kontaktorens spole får strøm over P2ab. 
Motorene er nå serieparallellkoplet. 
Idet kontaktor S24 går inn)koples SF kontaktor inn over 
kontakt S24gh (813gh og TRIm er allerede inne»og BF kon-
taktor går så inn over SFab. 
Generatorens effektproduksjon starter igjen)og generator-
spenningen vil stige raskt. Ved 920 - 930 V kopler så inn 
FSR og sørger for innkopling av FS og FSD)og koplingen er 
så "serie-parallell-shunt". 
NEDKOPLING "SERIEPARALLELL-SHUNT" "SERIEPARALLELL" 
Avtar hastigheten videre og generatorspenningen kommer ned 
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i 720 - 739 v, faller FSR releet ut)og motorene koples i 
"serie-parallell" idet FSRab bryter strømmen til FS-
kontaktorens spole. 
9.8 BELASTNINGSREGULATOR 
Belastningsregulatoren består i prinsippet aven reguler-
bar motstand som er koplet i serie med hovedgeneratorens 
batterifelt. 
Motstanden reguleres i takt med regulering av brennstoff-
pådraget ved hjelp aven børstearm som beveges over en 
fast "kommutator")hvis enkelte lameller er forbundet til 
uttak på seriemotstanden. Avhengig av børstearmens stil-
ling ("Minimum" til "Maksimum" felt) endres følgelig 
størrelsen av seriemotstanden i batterifeltet, og dermed 
hovedgeneratorens avgitte spenning og effekt. 
I stillingen "Maksimum felt" er det montert en kortslut-
ningskontakt som hindrer brannskader på kommutatoren. 
Se ellers avsnitt 3.3 og fig 3.12. 
9.9 KONTROLL AV DIESELMOTORENS TURTALL 
9.10 
Dieselmotorens turtall reguleres av regulatoren (se av-
snit t 3.2). 
Konferer også avsnitt 3.4 og 8.1 samt fig 8.3 (kjørekon-
troller) . 
DIESELMOTORRELE 
Dieselmotorreleet (ER) kontrollerer strømtilførselen til 
magnetventilene AV. BV, CV og DV. (Konferer fig 9.8). 
Når dette releet faller ut. vil motoren stanse øyeblikkelig 
hvis kjørekontrolleren står i stilling 5 eller 6 (strøm-
krets til DV innkoplet). I de øvrige kjøretrinn vil motor-
en gå ned på tomgang. 
For å kunne regulere dieselmotorens hastighet i ett elle r 
flere multippelkoplede lokomotiver)må ER-releet være inn-
koplet i hvert av lokomotivene. 
Releet har 3 kontakter som er åpne når spolen er strømløs. 
Når releet magnetiseres, sluttes kont aktene og etablere r 
strømkretsen til magnetventilene AV, BV og CV. 
ER-releet har ingen innflytelse på magne tventilen DV • 
ER-releet magnetiseres i hvert lokomotiv ved strøm f ra den 
gjennomgående manøverstrømledning (ER) under følgende 
forutsetninger: 
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a Knivbryter for batteri innkoplet. 
b Knivbryter for ladegenerator innkoplet. 
c Knivbryter for manøverstrøm innkoplet. 
d Bryter for motordrift innkoplet. 
e Startvender i stilling "Drift". 
fJordingsreleet må være brudt. 
g NVR-releet må være innkoplet (dvs. at dieselmotoren går 
og vekselstrømsgenerator gir spenning). 
h Bremsetrykkvakt utkoplet. 
9.11 BATTERIFELTKONTAKTOR OG BATTERIFELTSIKRING 
9. 12 
9.12.1 
Batterifeltkontaktoren (BF) blir magnetisert n~r kjørekon-
trolleren settes i stilling 1. (Se avsn. 9.7). 
BF-releets kontakt går inn og slutter ·strømkretsen til 
hovedgeneratorens batterifelt over belastningsregulatoren 
(avsn. 9.8). 
BF-releet skal være innkoplet ved hovedgeneratorens effekt-
angivelse, men faller ut ve d hjulsliring og jordfeil (WS 
og GPR) samt ved opp- eller nedkopling i parallell. (se 
fig 9.6 og 9.7). 
En likeretter (sperreventil) i serie med en motstand er 
parallellkoplet batterifeltet for å dempe den overspenning 
som induseres i batterifeltet n~r BF-releet kopler ut. 
En 80 amp. sikring i apparatskapet beskytter batterifeltet. 
BATTERILADNING, FIG 9.9 
Batteriet er et NIFE startbatteri med 48 celler, fordelt 
i 2 kasser under lokk. 
Batteriet lades aven 18 kW ladegenerator som er montert 
oppe på hovedgeneratoren og drives mekanisk fra diesel-
motoren (dvs. varierende turtall). (Konf. avsn. 2.3). 
I tillegg til at ladegeneratoren leverer strøm til batteri-
ladningen, leverer den også strøm til belysning og 0PP-
varmlng , drift av brennstoffpumpen, magnetisering av hoved-
generatorens batterifelt, magnetisering av vekselstr8ms-
generat or, samt diverse manøverstrøm. 
En 250 amp. sikring, plassert i apparatskapet, beskytter 
ladegeneratoren for overbelastning. 
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Om sikringen går, brytes msgnetiseringskretsen til veksel-
strømsgeneratoren og tilføreelen til varmeruter og varme-
ovner iførerrom 1. Samtidig vil ladeamperemeteret vise 
utladning (idet ladningen fra generatoren blir borte). 
9.12.2 Batteriladelikeretteren er koplet i kretsen mellom hoved-
bryter for ladegenerator og 250-A -sikring for samme. 
(Se fig 9.9.2). 
Likeretteren er koplet med strømretning fra ladegenera-
toren mot batteriet. Dvs. at det blir ingen strømvei fra 
batteriet tjl ladegeneratoren når dennes hastighet avtar. 
9.12.3 Spenningsregulatoren regulerer spenningen fra ladegenera-
toren og sørger for at den holdes mest mulig konstant på 
74 volt når dieselmotoren er i gang. 
9 .. 12.4 
9.12.5 
Som fig 9.9.~ og 2 viser, er spenningsregulatoren koplet i 
serie med ladegeneratore~s shuntvikling. 
spenningsregulatoren er i prinsippet en variabel motstand) 
hvor motstandsendringene besørges aven bryteranordning 
som styres elektromagnetisk av spoler tilkoplet genera-
torspenningen. 
Øker generatorens hastighet eller belastningen avtar, vil 
generatorspenningen stige, og motstanden i shuntkretsen 
må økes. Dvs. feltet må svekkes for å få spenningen ned. 
Det motsatte er tilfelle når generatorens hastighet avtar 
eller belastningen øker. 
En 30 amp. maksimalbryter, plassert i apparat skapet , be-
skytter ladegeneratorens felt mot overstrømmer. Om maksi-
malbryter faller ut, skjer det samme som angitt under pkt. 
9.12.1. 
Batteriknivbryter er plassert i elektrisk apparatskap og 
kopler batteriet ut fra det øvrige anlegg. 
på enkelte lok, hvor batteriladelikeretter' (avsnitt 9.12.2) 
ikke er montert, er ladekretsen som vist i fig 9.9.1. 
LadereIe (tilbakestrømrele) ReR skal hindre at strøm fra 
batteriet trekker ladegeneratoren rundt som motor. Når 
ladegeneratorens leverte spenning aven eller annen grunn 
blir mindre enn batterispenningen, vil batterispenningen 
kople inn ReR-releet. Ladekontaktor BC vil miste sin st røm) 
og releets kontakter "+ -" vil bryte forbindAlRen mellom 
batteri og ladegenerator. 
Det samme skjer også når dieselmotoren stanser. 
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9.12.6 Ladekontaktor BC kopler inn når ladegeneratorens spenning 
er større eml batt erispenningen }og slutter ladegeneratorens 
avgitte strøm til manøverstrømkretsen. 
9.12 .7 I den ene batterikassen er montert en ladestikkontakt 
for opplading av batteriet fra stasjonært ladeanleggø 
Om det kun er batteriet som skal lades fra stasjonært 
anlegg, skal batteriknivbryteren være åpen, men er det 
behov for forbruk i lOkomo tivet, skal knivbryteren være 
lukket. 
på Di 3b er også en egen sikring for stasjonær ladning 
plassert i apparatskape t . 
9.12.8 Amperemeteret for batteriladning viser hvorvidt batteriet 
lades el1er utlades. Normal t vil viseren stå på "O" eller 
vise en svak ladning. 
9.13 
Om amperemeteret stadig viser utladning, må ladekretsen 
sjekkes. 
startstrøm~en vises ikke på amperemeteret. 
JORDINGSRELE. GPR, GR 
Jordingsreleet er plasser t i det elektriske apparat skap. 
Releet har til oppgave å avlaste hovedgeneratoren ved 
eventuelle jc::,dingsfeil på lokomotivets høyspenningssy-
stem. 
Releets spnle er i den ene ende fo rbundet til lokomotivets 
ramme ("(Jor,i"), og i den andre enden til et punkt mellom 
hovedgeneratnrens shuntfeltkontaktor (SF) og den fast e 
shuntmotstand. 
I kretsen er også en knivbryter som normalt skal være 
lukket . Knivbryte ren er plassert i apparatskapet. Ved-
rørend e betjening av jordingsbryteren (åpnes) vises til 
gjeldende bestemmelser vedrørende jordingsfeil. 
Ved jordslutning i høyspenningskret sen, eks. i en bane~ 
~otor, trer jordingsreleet i funksj on (fig 9.10.1). Der-
-ved brytes forbindel sene til spolen for shuntfeltkontak-
tJren (SF), batteri feltkontakto ren (EF) og releet for 
d)eselmotorens regulator (ER), hvorved hovedgeneratoren 
avlas tes, og dieselmotoren vil gå i tomgang. 
Hvis kontrolleren står i stilling 5 eller 6 i det gitte 
øyehJikk, vil imidlertid dieselmotoren stoppe. 
samt .'.dig (~om jordingsreleet trer i funksjon, vil kontakt 
GR-De kople inn varsellampen i føre rbordet, som da lyser. 
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9.14 
9.15 
Når jordingsrellet har tr~dt i funksjon, vil viseren på 
releet vise mot rødt merke (fig 9. 10.1). Ved betjening av 
knappen på reJeet stilles det tilbake til sin normalstil-
ling, og viseren peker mot gult merke (fig 9.10.2). 
Når jordingsreleet har virket. blir det ~ forholde seg 
som nevnt i gjeldende instrukser (E.42434). 
Normalt vil det være en jording i høyspentkretsen som be-
virker at releet trer i funksjon. En jording i manøver-
strømkretsen kan imidlertjd ha samme virkning under start 
av dieselmotoren, idet de to strømsystemene på dette tids-
punkt midlertidig er i forbinde1se med hverandre. 
Trer jordingsreleet derfor i funksjon under start, til-
bakestilles releet, og det gjøres en anmerkning herom så 
feilen i manøverstrømkretsen kan lokaliseres etter endt 
tur. 
VEK SELS TRØivffiELE 
Vekselstrømreleet NVR er plassert i apparatskapet. 
Banemotorventilatorene blir drevet fra vekselstrømsgenera-
toren. En feil ved vekselstrømsgeneratoren vil derfor 
kunne forårsake beskadigelse av banemotorene, om ikke 
effekten fra Hovedgeneratoren strnks reduseres. 
Ved sviktende tilførsel fra vekselstrømsgeneratoren vil 
vekselstrømsreleet kople ut. 
Når releet koples ut vil: 
a: Varsellampene på førerbordet lyse . 
b: Strømkretsen til ER-releet blir bru,tt, og dieselmotoren 
går ned til tomgang (motoren stopper om kjørekontroller-
en står i trinn 5 eller 6). 
C: Alarmhornet tuter. 
SLIREKONTROLL 
Sliring betyr en ekstra påkjenning på banemotorenes anker 
og kommutator,og må bringes til opphør hurtigst. 
Slirekontrollen er noe forskjellig på Di 3a og Di 3b, men 
slirereleenes (WS, fig 9.11) virkemåte er like på de 2 
lokomotivtyper. (3 stk. releer på Di 3a og 2 stk. releer 
på Di 3b). 
Hvert rele er utformet som en ringformet jernkjerne • 
Gjennom jernkjernen er ført motorkabler fra 2 banemotorer 
med forskjellig strømretning. 
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Normalt er de 2 strømQer like storeJog de magnetiske felte-
ne so~ dannes i releet blir like store og motsatt rettet. 
Dvs. at feltene opphever hvera.ndre. Slirer et hjulpar, blir 
strømmen i den motor på det hjulpar som slirer mindre enn 
i den motor på den aksel som ikke slirer. De to magnetfelter 
i releet blir derved uljke,og releet magnetiseres. 
9.15.1 Slirekontroll, Di 3a 
på Di 3a finnes 3 stk. slirereleer. WS16, WS25 og WS3 4. 
(Dvs. WS16 gjelder banemotor nr. 1 og 6, osv.). 
Når ett slirereIe trer i funksjon, skjer følgende: 
a: Signallampen på instrumentborde t lyser . 
b: Hovedgeneratorens belastning minskes til sliring opp-
hører. Strømkretsen til SF og EF-kontaktorer brytes) 
og man får en rask, men kontrollert avlastning av gene-
ratoren, idet magnetspolen i dieselmotorens regulator 
for reduksjon av belastningen (ORS) bevirker at beI8s : -
ningsregulatoren går mot "miniraum-felt". 
c: Det automatiske sandingsreleet (TDS) koples inn og 
skaffer strømkrets til magnetventil for sanding (FSV 
eller RSV avhengi g av kjøreretningen). En tidsinnstil-
ling på sandingsreleet regulerer så sanding skjer i 10 
sek. Når sliringen opphører, bryter slirereleet de 
overnevnte strømkretser, og effekten til banemotorene 
økes automatisk til kjørekontrollerens innstilte verdi. 
9.15.2 Slirekontroll , Di 3b 
For kontroll og oppheving av sliring has følgende rexeer: 
1 såkalt "kryprele" WSR og videre slirereleene WSS, WS13 
og WS24. (Konf. fig 9.11.1). 
Normalt er sjansen for sliring størst under startperioden) 
dvs. når man trenger stor trekkraft og økning av hastig-
het8n. Loket går da koplet i "serieparallell" eller "serie-
parsllell-shunt") og systemet er da forutsatt å virke slik 
at WCR trer i funksjon ved første tendens til sliring)og 
setter igang sanding. Er ikke dette tilstrekkelig, trer 
WSS i funksjon og reduserer effekten (og derved spenningen 
og motorstrømmen). Er heller ikke dette nok, kopler WS- ' 
releene ut effekten helt og sander. 
Idet sliring inntrer under start (motorer i serieparallell), 
trer WCR i funksjon ved en strømdifferens mellom de 2 motor-
grupper (1 + 3 og 2 + 4) på ca. 125 A. 
Man får sanding idet WCR-releet kopler inn spole for tids-
rele for sanding (TDS), men får intet sliresignal og ingen 
reduksjon av effekten (motorstrømmen). 
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Øker sliringen, trer WSS i funk~jon (ved strømdifferens på 
ca. 150 A),og WSS kontakte r gir sliresignal og kopler ut 
EF-kontaktoren. 
(NB. Dette skjer ikke i parallellkopling,idet kontaktene 
på P1 c'g P2 da kortslutter WSS og strømkretsen til 
EF-releet blir liggende inne). 
Kontaktor EF kopler inn ORS som stiller belastningsregula-
toren på "minimum-Felt". 
Effektproduksjonen i generatoren reduseres nå vesentlig idet 
bare shuntfeltet er virksomt og reduksjonen imotorstrømmen 
som følger gjør at det er ~janser for at sliringen opp-
hører. 
Opphører sliringen f remdeles ikke. trer ~t eller begge WS 
releene i funksjon og bryter ~trømmen til FS-kontaktorens 
spole. 
Hermed forsvinner også shuntfeltet)og effektproduksjonen 
og sliringen vil opphøre idet motorstrømmen blir borte. 
HjelpereIe for sliring AWS innkoples)og man får sanding. 
Man får dessuten slir~signal over slirereIe WS13 eller WS24 
kontakter . 
Gjent as sliringen når generatorens effektproduksjon starter 
igjen, må kjørekontrolleren stilles på lavere trinn snarest 
og trinnvis oppregulering foretas. 
I serieparallellkopling av motorene beror WS releenes funk-
sjon på den spole som ellers nyttes for justering av rele-
ene. 
Spolen er koplet inn mellom 2 punkter som normalt skal ha 
samme spenning. Ved sliring vil det oppstå spenningsfor-
skjell,og releet virker ved en bestemt spenningsforskjell 
(til ved ca. 10 V ut ved ca. 4,5 V). 
Spolene er utkoplet av kontaktene på S13 respektive S24 
når loket går i parallellkopling. 
I parallellkopling er WS releenes virkemåte basert på 
differansen mellom 2 strømmer som har motsatt retning 
gjennom magnetsystemet etter samme prinsipp som de øvrige 
anvendte slirereleer. 
Man må ved innjustering av releene påse at disse kommer i 
riktig rekkefølge, WCR, WSS og WS13 eller WS24. 
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9.16 OVERSTR0MSRELE CLR OG BTR 
Overstrømsreleet skal beskytte hovedgeneratoren for over-
belastning (222~ - 2250 A) og samtidig sørge for å avlaste 
generatoren (nedregulering). 
9.16.1 Overstrømsrele, CLR og BTE for Di 3q 
Som overstrømsbeskyttelse for hovedgeneratoren, nyttes et 
rele betegnet med CLR innkoplet i høyspenningskretsen 
(Fi g 9. 1 3 . 1 ) • 
Releet består i prinsippet av et magnet system hvis bevege-
lige anker som betjener kontaktene (2 bevegelige og 4 
faste) i den ene retningen, påvirkes av generatorstrømmen. 
I motsatt retning, virker 3 magnetspoler. De tre magnet-
spoler er tilkoplet manøverstrørnkretser i serie med en mot-
stand. 
Når ReR-releet virker (2225 - 2250 A) kopler kontakten 
CLR-AB inn 03R-releet) og nedregulering inntrer. Samtidtg 
kortsluttes en del av spolenes seriemotstand over kontakten 
CLR-CD som bevirker at CL~releet koples inn igjen når 
generatorstrømmen har nådd en verdi av ca. 83% av innkop-
lingsverdien. . 
PS: CLR-releet blir etter hvert erstattet av BTR-
releet. Koplingen og virkemåten av BTR-releet 
blir den samme som for CLR-releet. 
9.16.2 Overstrømsrele, BTR, for Di 3b, ftg 9.13.2 
Som overstrømsbeskyttelse for hovedgeneratoren ved paral-
lellkoplede motorer) og for videre å oppnå automatisk ned-
kopling, nyttes et rele betegnet med BTR. 
Når samtlige 4 motorer er innkoplet. er releet slik tilkop-
let at den strøm i generatoren som releet trer i funksjon 
ved varierer med generatorspenningen,og da slik at den 
øker med stigende spenning. 
Dette er gjort for at man skal få automatisk nedkopling 
også på de lavere kjøretrinn idet genratorens ytelse og 
spenning da er lavere og strømområdet derfor ogse lavere. 
Ved motorene i parallellkopling vil generatoren avlastes 
når BTR-rellet trer i funksjon, idet kontakt BTRgh bryter 
oppkoplingsreleet TR's spole, og kontakt TRef bryter shunt-
feltkontaktoren SF, hvis kontakt SFab så kopler ut batteri-
feltkontaktoren BF,og hovedgeneratoren avmagnetiseres. 
I serieparallellkopling av motorene vil ifølge koplings-
skjemaet BTR-releet selv om det trer i funksjon ikke føre 
til avlastning av generatoren. I denne kopling, hvor gene-
ratorens belastning er 2 ganger motorstrømmen, vil man på 
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grunn av den forhcldsvis lave adhesjonGvekt vanskelig kun~e 
~verbela8te generatoren strø~~essig. 
Ved motorfeil som ikke medfør~r jording, kan slirereleene 
WSS og WS13 og WS24 virke til beskyttelse av generatoren 
ved delvis eller hel avmagnetisering av generatoren, og 
hvor man får jordfeil i noen motor vil jordingsreleet sørge 
for avmagnetisering (~F og BF ut) og dessuten sørge for at 
dieselmotoren går ned i tOCb8.11g. 
Når noen banemotor er utkoplet, har man ikke behov for noen 
automatisk nedkopling idet de øvrige motorene nå hele tiden 
er parallellkoplet, og BTR-releet er nå tilkoplet slik at 
det trer i funksjon ved en bestemt strøm uavhengig av gene-
ratorspenningen . 
Releets kontakt BTRcd kopler inn oagnetspo len ORS i diesel-
motorens regulator,og generntorens last reduseres idet 
belastningsregulatoren svinr;es til "min. felt", men noen 
hel avlastning av generat0ren ved avmagnetisering skjer 
ikkc. 
Releet består i prinsippet av et magnet system hvis bevegeli-
ge anker, s Jm bl? tjener l{ ontakt ene (4 stk. hvorav 1 hvile-
strømkontakt, se fig 9.1 3./) i den ene retning påvirke s av 
generatorstrømmen. I ~otsatt retning virker 3 magnetspoler. 
En hver økning av strømmen i disse spoler og likedan en 
hver minsking, vil medføre at den strøm (generatorstrømmen) 
som setter releet i gane øker henholdsvis minsker. 
Ved normal drift med alle 4 motorer innkoplet er spolene JK 
og FN seriekoplet og stadig innkoplet direkte over hoved-
generatoren, og spolestrømmen vil variere med dennes spen-
nir..g . 
Ved en generatorspenning på 550 V vil eksempelvis releet 
trekke til ved ca. 2275 ± 25 A og falle ut ved ca. 2025 
~ 25 A. 
Under oppkopling fra "serieparalleJl-shunt" til "parallell" 
og ved k j ø~j_ng i " parallell-shunt" (re le TDB inne) er BTR-
releets spole KM innkoplet. Releet påvirkes nå av 3 spoler, 
hvorav strømmen i de 2 (JK og FN) varierer med generator-
spenningen mens strømmen i den 3dje (LM) blir konstant da 
den er tilkoplet batterispenningen (74). Releets inn- og 
utkopljng~strøm økes. 
Ved en generatorspenning på 550 volt vil releet nå eksempel-
vis treYke til ved ca . 2600 + 25 A og falle ut ved 2400 
~ 25 A. 
Ved kjøring med noen banemotor utkoplet vil spolene JK og 
:FN være utkoplet (kontakt CORjk åpen)) og spole LM er nå 
stadig irmkoplet. Releet påvirkes nå (foruten av generator-
strømmen) bare av spolen LM hvor strømmen er konstant, og 
releet trekker nå til ved en bestemt generatorstrøm uav-
hengig av generatorspenningen (2250 ~ 25 A). Idet releet 
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9.1 7 
går i nn~ vil strømmen i spole LM endres idet k ontak t BTRef 
kortslutt e r en del av den seriekopl ede motstand t og releets 
innkoplings- og utløsestrøm økes . Utløsestrømmen e r oppgitt 
til 2325 + 25 A. 
Anordningen.nyttes for å f~ re leet til å fall e forhol dsvis 
fort ut igjen . 
OPPKOPLINGSRE1E (FSR, FTR), FIG 9.14 
Releet er koplet i lokomotive ts høyspentkr et s s l i k at den 
påvirkes av generatorens klemmespenning. 
I serie med releet er koplet 2 mots tander (en fast og en 
regulerbar). D~n regulerbare motstand innstilles sl ik at 
den ønskede spenning fra h0vedgeneratoren (angitt på prin-
sippskjemaene) gir tils t rekkelig stor strømstyr ke til at 
releets 2 seriekoplede spoler trekker t il. 
Når releet blir strømlø s t, svinger r eleet t i lbake t il ut-
gangsstilling ved hjelp aven fjær . 
Vedrørende releets funksjon, konferer avsnitt 9 . 7 . 
9 .1 8 . 0 ELEKTRISK OPPVARMING 
9 . 18 .1 strøm til kokeplater , varmevifter , oppvarmede s i de speil og 
de froster tas direkte fra batteri over en termi sk bryter 
(30 A) og med separate brytere for hvert apparat. 
9.18.2 Elektrisk varmerute 
Se Rvsnitt 8.16. 
Strømtilførsel til varmerut en tas fra ladegeneratoren. Dvs. 
at v ed stans av mo t oren, blir strømkretsen til varmeruten 
brutt. 
9. 18.3 Elektriske varmeovner 
2 s tk. varmeovner er plassert iførerrom 1 på en del 
l ok omotiver. Strømtilførselen til varmeovnene fås fra samme 
uttak som til varme r utene (Se avsn. 9.18.2). 
9.19.0 BELYSNING 
strøm til belysning som angitt på skjemaet tas fra batteriet 
over en knivbryter "Belysnin g" plassert i apparatskap, en 
te r mi sk bryter (30H) samt se parat e brytere for hver kurs. 
I I E Rad I 15.1.77 
• ev. 
Nr. Dato 
1 10.3/8 O 
• 
• 
• 
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9.19.1 Strøm til hovedlyskastere tas direkte fra batteri over 4 
stk. termiske brytere, plassert 2 i hvert førerrom (1 for 
halvt lys og en for fullt lys). 
9.20 STARTVENDER · 
Startvender, IS (manøverstrømutkopler) er beskrevet i av-
snitt 3.8 og fig 3.17. 
9.21 SIKKERRETSBREMSEANORDNING 
9.22 
Se avsnitt 7.5 . 
ALARMHORN 
Alarmhornet vil tre i funksjon når: 
a. Dieselmotorreleet faller ut pga. jordfeil (kontakt 
GPR-EP) eller at vekselstrømreleet NVR faller ut pga. 
svikt i vekselstrømkretsen (kontakt NVR-AD). 
b. Termos~aten for høy kjølevannstemperatur ETS kopler ut 
ved 98 C. (Kontakt ETS-CD). 
9.23 BRENNOLJEPUMPE 
Se avsnitt 6.0 og 6.3. 
9.24.0 KJ0LEANLEGG 
Se avsnitt 4.0 og 4.4 samt avsnitt 7.6 vedrørende kjøle-
sjalusier. 
9.24.1 Kj0levifter 
Bver kjølevifte har en 6.6 kW vekselstrømsmotor. 
Viftens hastighet endres proporsjonalt med dieselmotorens 
hastighet, idet periodetallet (avsnitt 9.3) for veksel-
strømmen endres proporsjonalt med dieselmotorens omdreinings~ 
tall. 
9.25 UTSTYR VED FØRERPLASS 
Se avsnitt 8.4 og 8.5 . 
l I E Rad I 1 5 • 1 • 77 
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9.26 MULTIPPELKOPLING AV LOK 
MultippelkopledA lokomotivenheter betraktes som ett Jokomo-
tiv. 
Enhetenes innbyrdes plassering er likegyldig, men følgende 
forholdsregler må iakttas: 
1. Før k o plingen av fjernstyringskabele~ mellom l ok omotiv-
ene foretas, må lokomotivene være i tttomgangsstilling". 
Det vil si at bryt erne for "Generatorfelt" og "Motor-
drift" må være utkoplet. 
2. Bryter for "Automatisk sanding" settes "på" PA_ begge 
l o k o ro o ti\' e r~ e • 
3. Når Di 3a og Di 3b kjøres sammen, må b r yter for 
"Brennoljepumpe" settes "på" på begge lokomotivene. 
4. Når Di 3a fjernstyres (går bakerst) fra Di 3b, må bryter 
for "Generatorfelt" settes "på" på Di 3a (bryter for 
a utomatisk Jppkopling som sitter pq siden av kjørekon-
trolleren m~ ligge inne). Dette for at ledning "p" skal 
få strøm. 
5. på det lokomotiv som fjernstyres (går bakerst) skal 
motoromkopler stå i midtstilling, håndtaket uttas og 
henlegges • 
I I E Haa I i 5. i • 77 j ...... ----______________ ...I.-________ ....-"--"'-_____ "'->O.:--. ~ _.: .-....:. 
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OVERSIKT OVER PIGURER 
9.1 ~ovedgenerator og vekselstrømgenerator, sni tt 
9.2 Hovedcenerator, viklingsskjema 
9.3 V2kselstrømsgener~tor, statordiagram 
9.4 Prinsipp for generator- og motorstrømkrets, Di 3a 
9.5 Prinsipp for generator- og motorstrømkrets, Di 3b 
9.6 
9 .7 
9.8 
9.9. 1 
9.9.2 
9. 10 
9. 11 
9.11.1 
9.12.1 
9.12.2 
9.12 . .5 
9.13 . 1 
9 .1 3.2 
9. 14 
9. 1 5 
Skjema for opp- og nedkopling , Di 3a 
Skjema fo r opp- og nedkopling, Di 3b 
Kontrollerstilling (turtall) . 
Batteriladekrets m/RCR- og BC-rele 
Batteriladekrets ID/likeretter 
Jordingsrele. GPR og GR 
SlirereIe 
Sljrerple, prinsippskjemaer 
Motoromkopler, skjema 
Motoromkopler, trykkluft 
~c toromkopler, banemotorutkopler 
OverstrømreIe CLR (BTR) 
Over8trømrele BTR 
Oppkoplingsrele FSR, FTR 
Oversikt over betegnelser som nyttes på skjemaer og 
utrustning 
l I E Had I 15.1.1977 
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HO VEDGENERATOR Di3a/Oi 3b 
F i . 9 • 2 
VIEW FACING REAR END OF GENERATOR 
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8fl"P SFN 
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DIFFEREN IAL OOMPENSATING INT[ 
~ GN 
SHP SHN 
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VEKSELSTRØMGENERAT OR 
STATOR-DI AGRAM 
Series Parallel "y" 
.3 Phose 
16 Pole 
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Fig.9.4 9.5 
Di 3a 
'Fig.9.4 
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Seri e m o tstan d 
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BATTERIL ADE KRETS MED LIKERETTER 
LOK. Di 3 
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Start QV hovedgen e ra tor . 
Hovecge nei(]~orens batterIfelt . 
------ Bel y s n in g Man o v e r 5 t r ij m 
Seri e motstand 
Ba t ter i lade like re tte r. 
-------- Ve k sel st- rom sg ene ra t or - feI t . 
ll}----- Var m e o v n e r I v Q I mer u te . 
Ladegenerator 
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SLIRERELE Di 3 
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AC 1-4 
ARR 
ATPJA .... 1 
AV 
AWS 
--
BA 
BC 
• BF BTR 
BV 
C11 - C12 
CC 
CCS 
CD 
CLR 
COR 
• CR 
CV 
DV 
ER 
ETS 
FOR 1-2 
FOR 1 a-b 
2 a-b 
FPC 
FS 1-4 
• 
F.S 1--2 
PST) 
E 42590 
Oversikt over be tegnelser som nyttes 
p a skjemaer oq ut rustning. 
Di 3 
F i 9.9.15 b l. 1 
Kontaktorer for d ieselmotorens kjølevifter (vekselstrøm) 
Mellomrele for tidsrele for sentrering (nøytral-st illing 
Bremsetrykkvokter (minstetrykkventi l) 
Magnetspole ifA" i dieselmotorens regulator. 
HjelpereIe for sanding (D i 3 b) 
Signalrele for Vapor 
Ladekontaktor 
Batterifeltkontaktor (Hovedgenerator) 
OverstrømreIe for generator (Di 3 b) 
Magnetspole "B" i dieselmooorens regulator 
Termisk overbelastningsrele 
Magnetventil for kompr essor-kontroll 
Trykkbryter for kompressor-kontroll 
Kondensator for fors inke l se av fraslag av FSI og FS2 
OverstrømreIe for generator ( (Fra: 2225-2250 A) ( (Til: 83% av "Fra") 
Rele for utkopl ing av banemotor 
Rele for kompressor (Di 3 b) 
Magnetspole "CII i dieselmotorens regulator 
Magnetspole "D" i dieselmotorens regulator 
Rele for dieselmotor regulator 
Termostat for for høy kj øleva n nstemperatur (98 0 C) 
Magnetspoler for motoromkobler "Forover" 
Hjelpekontakter for motoromkobler "Forover Il (mekanisk) 
Rele for brennstoffpumpe 
Feltsvekkingskontaktor, Banemotor (Di 3 b) 
Feltsvekkingskontakto r , Ranemotor (FSI-Motor nr.1,2 og 3 
(FS2-Motor nr 4,5 og 6 
If Tidsrele 
I 1 Had/E 1 15 . 1.1977 
Oversikt over bet.t.~{~JT'e I ser som nyttes Di 3 -:.:r 
• Trykk 715 03 Fig ,9 .15 b1.2 .--~e:..;v.:.... -+ __ .....;...-___ '_-'--________ ___ . _ _______ ---'-______--. pa s k jemaer og utrus tning . 
Nr. Dato 
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FSR 
FTR 
FSV 
GPR 
GR 
GS 1-2 
JS 
Leo 1-6 
NVR 
OLS 
ORS 
P 1-2 
P 1-4 
PCR 
RCo 1-6 
ReR 
Rev 1-2 
REV 1-2 
REV 1 a-b 
2 a-b 
RR 
RSV 
RVN 
S 
( Rele for genera to rspenning ( (Til: 990-1000 Volt) (Fra: 450-4 70 Volt) 
Rele for generatorspennirg (Di 3 b) 
Magnetventil for s andlnq "Forover" 
Jordingsrele 
Jordingsrele 
Startkontaktor 
Startvender (i startbord) 
Knivbrytere for utkopling av banernotorer 
Vekselstrømrele 
Overbelastningsbryter l d i eselmotorens regulator 
Magnetspole i dieselmotorans regu lator for reduksjon 
av belastningen 
Par811ellkoblingskontaktor 
Parallellkoblingskon ta~tor (Di 3 b) 
Rele for manøvers trøm, dieselmotorregulering 
Hjelpekontakter for utkopling av banernotorer (på motor-
omkobIer) 
LadereIe 
Magnetspoler for nøytral sti lling av motoromkob ler 
Magnetspoler for mo toromkob ler "Bakover" 
Hjelpekontakter fo r motoromkobler "Bakover" (Mekanisk) 
Rele for motoromkob ler s en trering (nøytralstil ling) 
Magnetventil for sanding "Bakover" 
Kontakt for nøytra J stj.ll ing av motoromkobler 
Serieparallel lkob lingskontaktor 
S 1 3 , S 24 Serieparallellkopl ingskontaktor (Di 3 b) 
\ 
SF Shuntfe ltkontaktor (for Hovedgenerator) 
SMV Magnetven til for S jalu~i 
E42590 I l Had/E l 15 . 1. 1977 
Nr. Dato 
• 
• 
: 
• 
~.~ Di 3 
Tr_ykk 715.03 
Oversikt over betegnelser som nyttes 
pa skjemaer og utrustning. Fig.91S bl..3 
SV Magnetventil for utblåsning av kondensvann pa Vapor 
TA 74°C Termostat, Ventilator 1 (Takvi fte) 
TB 77°C II " 2 ( " ) 
Te 82°C \I 11 3 ( Il ) 
TD 75,50 C 11 11 4 ( " ) 
TDB Tidsrele for nedkopling (1/2 
- 1 sek. ) 
TDC Tidsrele for sentrering (nøytrals tilling) av mot orom-
kobler (kontakt A. 3-4 sek. ) 
(kontakt D: Momentant) 
TDS Tidsrele for sanding (8-10 sek. ) 
TR Oppkoplingsrele 
"'\ 
WS 16 SlirereIe (For Motor nr. 1 og 6) 
WS 25 Il ( Il " Il 2 og 5) J Di 3 a WS 34 Il ( l. " " 3 og 4) 
... 
WS 13 SlirereIe (For Motor nr. 1 og 3) 
WS 24 " ( " " Il 2 og 4) 
> Di 3 b 
W S S Il (Ca. 150 amp. ) 
W C R Kryp-rele (Ca. 125 amp. ) 
-
y B L Tidbromsventil(sikkerhetsbremseanordni ng) . 
E 42590 I l Had/E I 15.1.1977 
v. 
Nr I Dato 
• 
• 
• 
~M'i'B:- 10. . BETJEN ING S FO RS K.RI FTE R Di 3 
Trykk 715.03 Side 1 
IN~rIOLD 
10.1 FORBEREDELSER OG START AV DIESELMOTOR 
10 4 2 KJORING AV LOKOMOTIVET 
10.3 LOKOMOTIVETS T11- OG FRAKOBLING 
110.4 FYLLING AV TOGETS TRYKKLUFTANLEGG 
1'0.5 TOGETS IGANGSETTING 
to.6 AUTOMATISK MANOVERSTROMBRYTER (BREMSETRYKKVOKTER) 
10.7 JORDINGSRELE 
10 •. 8 
10.9 
10.10 
1:0. 11 
10.12 
10.13 
10.14 
10 '.15 
10.16 
10 •. 17 
10. r8 
10 .. 19 
10.20 
HJULSLIRING 
HJULSATSER SOM STl.R 
AUTOlJ.ATISK SAND ING 
KJOLESJALUSIER OG LUKER 
AVSLUTNINGSARBE IDER OG STOPP AV DIESELMOTOR 
STOPPEANORDNING},B FOR DIESELMOTOR 
DREN FRA SPYLELUFTKAMMER 
UTKOBLING AV EN DIESELMOTORSYLINDER 
K~~5~g~GL.ER VED VARMKJORT OPPHENGINGSLAGER FOR 
FORHOLDSREGLER VED FROSTFARE 
BETJENING AV TO LOKOMOTIVER FRA ETT FO~~RROM 
FREMFORING AV UVIRKSOMT LOKOMOTIV 
FEILSOKING 
FIGURER 10~1 OG 10e2 
I I M Rad I 
-=.=-- Di 3 10. ' BETJENINGSFORSKRIFTER 
Trykk 71·5.03 Side 2 
Nr. Dato 
, 10.3/8 O 10. 1 FORBEREDELSER OG START AV DIESELMOTOR 
• 
• 
• 
Da en del forberedelsesarbeider ikke er nevnt her, vises 
det til forskrifter for uttaking av lokomotivet. 
Her medtas folgende: 
1. Det kontrolleres at h~ndbremsen er tilsatt. 
2. IkPredbryter o.g termfslte ' brytere f apparatskape-t 1:nn-
k~b]8S, og det kontro"it!eres' att alle afkrfnge'r er p~ 
pl1ass. 
3.· Det kontrailleres at omstfllingskran for "Godstog -
Persontog" er riktig s:tflle-t og at plomber i snute 1 
e lY' ubru l1te • 
4. Brennoljebeholdning kontrolleres. 
5. Sandbeholdning kontrolleres. 
6. Kjo]evannstand kontrolleres. 
7. Smoreoljestand i kompressor kontrolleres. 
8. Det kontrolleres at kraner for sjalusibetjening er 
riktig stilt. 
9. Det kontrollieres at motorvernbrytere r 'or takvifter 
ikke har lost ut. 
110. Det kontrolleres at ltontroJ.lerh&ndtaket e'r stflle-t i 
tomgangsstfl]lng og forerbremsevent11en i kjore-
stfl11ng • 
11. I det betjente forerrom fnnkcrbles brytere for 
manoverstrom og brennol Je pumpe'. T'ilsvarende brytere 
i det ubetjente forerl'om m~" være utkoble·t. 
112. Rusningsregulatoren O"g brennoljeregulatorknappe"ns 
stilling samt oijestanden i regul'atol'en kontrolleres. 
113. Når brennoljen fyller syngI'asset nærmest moJtoren og 
er fri for ]uftblærer, startes dieselmotoren ved å 
sette startvenderen r stilling "Start" og' halde 
startlmappen p~ s;ta~tbordet fnne, hoys"t 10 sekunder. 
114. Etter start dreies startvenderen i stflling "Drift" 
og de t kon trolle re s PÅ kj ole vann s:tankens vannstands:.. 
glass at vannstanden synker ttl de gjeldende merker 
fOT ' motoren 1 gang. Smoreolje~rykk og vakuum: i suge-
ledning kontro~leres. Dieselmotorens" smoreoljetrykk 
skal normalt være 2,5 - 4,0 bar . 
1"'5. Smoreoljestanden i dieselmo'to'ren peiles. (1 tomgang) 
etter 1iO - 15 mfnutter .. 
M Rad I 15.1.1977 
Nr. Dato 
1 10.3/80 
• 
• 
• 
-:.='"' ~o. iETJENIN~SFORSKRIFTER Di 3 
Trykk 71.5.03 
16. Kompressorens oljetrykk kontrolleres. 
17. I apparatskapet kontrolleres at jOTdfngs're']e-e't ikke' 
e'r trådt i ftmksjon o'g at l'adningen er no-rmal. 
118. Det .kontrolleres at olje- o'g vannlekkasjer ikke 
forekommer, særlig med henblikk p~ kjolevannsslanger. 
19. Motoromkoblerhåntaket settes p~ plass l' det betjente 
forerrom. 
29. Sandingen kontrolleres for både for- og bakover-
21. 
22'. 
23. 
24. 
kjoTing. 
Trykket i hovedluftbeholder (8 b.ar ,) og forr~.ds--
behoider for apparater (6,2- - 6,4 bor ) kontrollere! 
Trykkluft'systemet tappes for kondensvann. 
Trykkluftbre·msen prove s p~ fo-rskriftme ss1g måte, og 
tilsettes. 
Bryter for generatorfelt (magnetisering) ~lås pq i 
det betjente forerrom. 'ril'svarende bryt~r skal være 
avsl~tt f det ubetjente for.rrom. 
25. Front- og signallys proves. 
26. Det ubenyttede forerrom skal være oppvarmet i den 
kalde årstid. 
10.2 K.JORING AV LOKOMOTIVET' 
1, • 
2. 
3. 
4. 
5. 
6. 
Generatorfeltbryter innkobles. 
Motoromkoblerhåndtaket settes i den onskede stilling. 
Frandbremsen 1'0 se s i begge forerrom. 
Sikkerhetsbremsepedalen trykk~s ned i mfdtst1'111ng. 
Trykkluftbremsen loses. 
Kontrol1erh~ndtaket beveges en stilling fram med 
1 - 2 sekunders mellomrom fnntil l 'okomotfvet s~tter 
seg i bevegelse. 
110.3 LOKOMOTIVETS TIL- OG FRAKOBLING 
De t vi se sti 1 trykk nr 4,1- 2 og 40 5. 1 • 
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,10.4 FYLLING AV TOGETS TRYKKLUFTANLEGG 
1iO.5 
tlThder fylling av store tog kan dieselmotorens turtall og 
dermed kompressorens turtall akes ved betjening av 
kontrollerhåndtaket. Mens dette foregår m~ bryter for 
generatorfelt være avslått ('stilling OFF). TUrtallet 
akes ikke mer enn nodvendig (trinn 4 - 6) for ~ holde 
hovedbeholdertrykket oppe, ca 8 bor ,og reduseres n~r' 
dette trykk begynner å vise stigende tendens inntiI 
dieselmotoren gRr pA tomgang igjen. 
rorovrig vises det til trykk nr 412. 
TOGETS IGANGSETTING 
Amperemeteret for banemotorene kan brukes som en 
kontroll for trekkraften, og det er viktig å iaktta 
amperemeteret under igangsettingen. 
Igangsetting foretas slik: 
1. Hvis bryteren for generator felt ('magnetisering) har 
vært avsllått under togets oppfylling med luft, slqs 
denne bryter p,A ('stilling ON). 
2. Motoromkoblerhåndtaket settes i den anskede stilling. 
3. Sikkerhetsbremsepedalen trykkes ned i midtstilling. 
4. Trykkluftbremsen loses. 
5. Kontrollerhåndtaket beveges en stilling fram med 
l' - 2 sekunders mellomrom på folgende måte: 
a. T1l stilling 1: Merk at banemotoramperemeterets 
-.,iser begynner å bevege seg mot hayre. 
b. Til stilling 2: Merk at dieselmotorens turtall 
akes (under l 'ette 19angsett1ngsforhold kan toget 
allerede begynne å sette seg i bevegelse 1 
stilling 1 eller 2). 
c. Til stilling 3 eller videre inntil toget setter 
seg igang ('vanligvis vil det ikke være nadvendig 
~ g~ videre enn til stilling 3). 
6. Kontrollerhåndtaket m~ beveges tilbake hvis 
akselerasjonen blir for stor eller hvis: hjul'slirfng 
oppstår. 
7. Etter at toget er satt igang settes kontroller-
håndtaket vfdere fram 1 stillinger etter behov • 
I 
Når kontrollerhAndtaket er i stilling 8~. o-g togets 
hastighet begynner å stige, Vil viseren på~bane­
motoramperemeteret bevege seg langsomt til venstre. 
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Den elJektriske opp- og nedkobling foreg!1r autornatisk 
uten inngrep fra lokomot1vforeren utover det som er 
nodvendig for ~ overholde has tlghe tsbegrensnlngen~& 
Når manoverstrombryteren har vært i funksjon ved en 
nodbremsing eller lignende, foretas folgende: 
1. Kontrollerhåndtaket settes 1 stilling tomgang. 
2. Hvis det har vært bremset med den automatiske forer-
bremseventil, settes den igjen i kjorestilling. 
3. Foten settes p~ slkkerhetspedalen~ 
4. N~r hovedlednlngstrykket igjen bl:i.r normalt , 
kontrolleres at kontrallampen for automatisk 
manoverstrombryter s.Iukkes, hvor@tter manoverstrom-
bryter p~ny vil være 1 normalst illing. 
JORDINGSRELE 
HVis dette rele har virket,. vil ikke mote-rens tu.rtall 
stige ved betjening av urolleren. Virker j"o"rdings, 
releet nAr kontrolleren .tår 1 ~tilling ~ eller 6 vil 
motoren stoppe. I!'r re:I •• t har virket, bringes det i 
normal st1111ng·p~ !olg .. de .!t~: 
Startvenderen sette'! 1: stilling start, og det trykkes 
p~ j'ordingsreleets trykknapp, hvore·tter startvend ,ren 
igjen settes i dr1ftstfI11ng. 
Hvis releet da fortsette? ~ vfrke, er lokomotivet fkke 
brukbart for feilen er rettet .. 
H01JLSLIRING 
Kontrollampen for hjulsliring vfl blunke s~ snart en 
hjulsats slurer. N~r' hjulsIirihg skontrcrllen Virker, vtI 
kraften S"om overfores til hjulene avta, og den vil stige 
igjen n~r sIuringen ~pphorer. 
Vanligvi's vil det Ikke være nOdvendig ~ sette kontroller " 
h8ndtaket tilbake i lavere still ing, hvis: kontrollampen 
for hj"ulsllring blunker kortvarig. 
HJULSATS~R SOM ST~R 
Hvis en hjulsats ikke roper rundt, idet et tog settes 
igang, viT kontr~IIampen fe·r hjulsliring tennes og' 
slukk~s og vil i mer eller mindre grad være tent etter 
hvert som togets hastfghet stiger . Lampen vi] i almin-
nelighet slukkes hvis kontrollerh~dtaket settes i 
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tomgangsstl11ing. 
Hvis en hjul/sats ikke loppr run4t, m~ dette und~rsoke s 
straks, da hiuIsatsen kan v~re fastb remset, eller det 
kan ha oppst tt en skade i bane~otoren, dennes tannhjuls-
averfo~ing eller li~nende. 
Hrvis hjulsatser st,q:r unde r oppbremsingen, betjenes 
Toseventilen. 
AUTOMATISK SANDING 
I fbrbindelR lied hjulslirfngskontrolIen er-det an-
ordnet automatisk æand lng som virke r ved hjelp av et 
rele. ~ 
Ved hjulsIiring vil dette rele bevirke en automatisk 
sand ing s:om kan forhind re at loko!Ootrvet taper ftsen t-
lig yterse pA grunn av hjulsl1rinfskontrollens virksom-
het. 
PFvfs en sandingsventil henge-:- seg oPP, skaI kranen for 
tilhorende magnetventll stenges hvorved all ganding 1 
vedkommende kjoreretning oophor~r. 
KJOLESJALUSIER OG LUKER 
1. Ved en eventuell feil i automatiKken kan sjalusiene 
h~ndbe tjenes ved hjelp aven kortslutningsledn1ngo 
Kranene for denne skal normalt være plombert. 
Magnetventil og kraner er plassert p~ rokomotlv-
kassens hoyre side i nærheten av hovedgeneratoren ~ 
Merk. Hvls~ tempera tu'" 017 nedbor er aven slik a rt 
at fastf rysing av sjall]si~r kan fnntre ,- ska] 
~jalusiene h~ndbe tj2nes og settes f ~pen stilling. 
Plombe ringsbrudd skal anfore s i kj ore og reparas'j ons-
rapporten. 
2. Luke C (fig 4.)+) sk~l normal t være lukket, og luke D 
skal normal t være Apen. I vinterse songen vil s1'de -
filterne bli skje rmet m~d sekkestrieramme r. HVis 
ternperatur- og trekkforh.-,ldene 1. forerrommet bIir 
sjene rende, kan luke C åpne s for om mulig å minsl\:e 
undertrykket i maskin- og forerrom. 
Merk. Luke C og D m~ aldri holde s lukket samtidig. 
AVSLUTNINGSARBEIDER OG STCPt~ AV DJ'P. S~~LMorrOR 
Da en del avslutningsarb~ider ikke er nevnt her vises 
det det til forskrifter for innsetting av lokombtivet. 
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ffer medtas falgende: 
1~. Brennolje fylles om nodvendig. 
2. Betjeningsh8ndtak for motoromkobler settes i midt-
stilling og generatorfeltbryter utkobles. 
3. Trykkluftbremse og h~ndbremse tilsettes~ 
4. Det kontrolleres at motorens inspeksjonsluker er 
te tte • 
5. Dieselmotor og kompressor avlyttes. Bankelyder kan 
skyldes at den hydrauliske ventiljuster ing, fig 3.7, 
er i uorden. 
6. Dieselmotorens oljestand kontrolleres • 
7. Brennoljefiltrenes synglass kontrolleres. 
8. Kjolevannstanden kontrolleres. 
9. Dieselmotorens smareoljetrykk kontrolleres. 
10. Startvenderen settes i stilling nStart", og stopn-
knappen trykke s inn og holdes inne til motoren er 
helt stopDet. 
11. Bryter for brennoljepumpe sl~s av. 
12. Front- og signallys proves. 
13. Trykkluftbremsen loses. 
14. Brytere p~ forerbord sl~s av • 
15. Hbvedbryter og termiske brytere i apparatskauet sl~s 
av. 
STOPPANORDNINGER FOR DIESELEOTOR 
Motoren kan stopDes p~ 3 forskjelli ge m~ter : 
1. Den normale m~te. 
2. Stopp av motoren ved hjelp av regulprings-
hind taket. 
3. Ved faretilfelle. 
Ad 1. Den normale m&te Å stoppe motoren anvendes når 
motoren gqr i tomgang. I dette tilfelle settes 
startvenderen i stilling "Start", og s:toppknappen 
trykkes inn inntil motoren stopper helt • 
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mot~r~r er ~elt stornet, Fig 3.3. Etter at 
mot0r r r er stopnet, settes startvenderen i 
stilling ~'Stdrt". 
Ad 3. 
a) T faretilfelle kan dieselmotoren stopues fra 
f~rerrommet vei ~ brin~e kontrollerh~n(takpt i 
stilling "StoP!)", fig u.3 .. 
b) I faretilfelle (brann~ ~an dieselmotoren stonnes 
med en av de 4 nb~trytere, fig 6.4. 
I dieselmotorens bunnnanne er det anordnet to beholdere 
for opnsamling av vann og snillolje fra snyleluftkammer . 
Disse beholdere skal t~mmes regelmessig (under lokomo-
tivets stillstanj) ved o ~Dne en ventil (fig 10.1) som 
er anordnet p; avJ~psr6r2t. 
UTKOBLING AV FN DIFS~LMOTOR3YLINnE~, FIC 10.2 
Lokomotivlederen kontaktes,og det forholdes eventuelt 
som vist D~ nevnte figur. 
FORHOLDSREGLER VED VARHKJORT OPPHENGIN:}3LA(}V,R FOR 
BAf\.rsHOTO~ 
Ved varmkjdring av opDhenging~lager for en banemotor, 
kontaktes lokornotivlederen og banemotoren kobles 
eve 11 tu e} tut. 
FORHOLDSREGLER VRD FHOSTFAP.E 
Hvis lokomotivet hensettes eller fremf~res uvirksomt 
i frostv~;r merl ~;toppet motor i lengre tid , m~ f~lgende 
forholdsregler treffes: 
1. Vannet tapnes av motorenes kjdle anlegg og av varme-
apparaten0 i forerrom og snuter. Avlduet i bunnen 
av den h~yre kj6levannspumne ~unes. 
2. Overlc)os\'pntilpn for k.jbl('vRnnstanken, jfr. nkt. 
4.2, ; pne s. 
3. Trykkluftanlegget t~mmes for vann p~ fol gende 
stede r: 
I I M Had I 15.1.1977 
- Rev, 
Nr. Dato 
• 
-
• 
"'-:MJI:.. 
"\jf" 
Trykk 71 5.03 
10 .. 18 
10.20 
to. 20. l' 
10. BETJENINGSFORSKRIFTER Di 
Side 9 
a. Kompressorens oljeutskl11er 
b. Kompressorens mellomkjoler 
c. Hovedluftbeholder 
d~ Reduksjonsvent11 i det elektriske apnaratskan 
e. Hjelpeluftbeholder 
BETJENING AV TO LOKOMOTIVER FRA BT FORERROM 
To lokomotiver kan, etter at de er sammenkoble t og 
trykkluftk~blinger og manoverkabler er forbundet, 
betjenes fra et forerrom • 
I de ubetjente forerrom m~ alle brytere være avslqtt 
og betjeningsh~ndtakene satt i de riktige stillinger . 
Se f'or o vri g a v-sn i t t 9. 26 • 
FREMFORING AV UVIKSOMT LOKOttfOTIV 
Se Had's trykk nr 405.1. 
FEILSOKING 
Automatisk virkende sikkerhetsanordninger skal be-
skytte lokomotivets maskineri n;r det oppst&r fei l. 
I alminnelighet fungerer disse anordninger sli~ at 
motoren avlastes eller belastninge r forhindres hvor-
ved lokomotivets trekkraft oppho r e r . 
Et alarmhorn i apparatskapet gir lydsignal, men s 
kontrollamper p~ instrumentbre ttet 1 forerrommet 
gir lyssignal. 
Elektriske automatbrytere loser ut ved overbelastning. 
Hvis en slik bryter loser ut, kan den bringes i funk-
sjon igjen ved forst ~ stilles pg "0FF" og etterp~ 
pÅ_ "ONtI. 
Alarmsignal 
N&r alarmhornet varsler, tennes samtidig enten pn 
eller flere kontrollamper' på fnstrumentbrettet,og her-
kan bedommes hvor i maskineriet f e ilen fo r eKommer. 
Ved multipelkjoring avgis lydsignaler i begge enheter, 
mens kontrollampe tennes bare i den enhet hvo'![' feilen 
har oppstått • 
1. Rod kontrollampe (kjolevannstempe r atur) 
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Nt1r alarmhornet varsler og den rode kontrollampen p~ 
ins trumentbrettet i forerrommet tennes , er diesel-
motorens kjolevann for varmt. Dette medforer ikke at 
motoren stopper elIer at belastningen synker . 
Kontrollampen slukker s~ snart kjolevannstemperaturen 
er normal. 
Ved va~sel om for hoy kjoleva.nnstemperatur m~ diesel-
motoren reguleres ned p& tomgang. Motoren kan fort-
sette i tomgang hvis kjolevannsbeholdningen er til-
strekkelig .. 
For ~ rette feilen kontrolleres folgende: 
a. Det kontrolleres at bryteren for manoverstrom er 
sl~tt p& (stilling ON). 
b. Det kontrolleres at vannstanden i kjolevannstanken 
er normal, fig 3.3. 
c. Det kontrolleres at stengekranen i trykkluft-
ledningen til magnetventilen for kjolersjalusiene 
er gpen. 
d. Det kontrolleres at kontakten~ for kjoleviftene er 
sluttet. 
2. Bl~ kontrollampe (for ventilato rstopn ) 
N~r a l armhornet varsler og den bl& kontrollampen 
tennes har vekselstromrelee t (NVH) slqtt ifrao 
Dies€lmotorens turtall og belastning endres automatisk 
til tomgang s~fremt kontrollerh~ndtaket ikke st~r i 
stilling 5 eller 6 som medforer at motoren stopner. 
Hvis startvenderen settes i s"tl1Ilng nStart 1t , av-
brytes alarmsignalet. 
N år den bl ~ kon trollampen tenne s kan de t og sÅ. væ're en 
falsk alarm, idet en slik alarm fremkommer hvis 
motoren aven eller annen grunn stopper. Hvis den bI& 
kontrollampen tennes og motoren samtidig stopper, 
settes startvenderen i stilling nStart t1 , og man kan 
igjen forsake å starte motoren etter at folgende er 
kontrollert: 
Rusningsregulatorens stilling 
Trykknappen for lavt oljetrykk 
Jordingsreleet 
Brennoljestrommen i synglasset 
H~is dieselmotoren fortsetter i" tomgang n~r kontroll-
lampen er tent, er det en feil i vekselstromsystemet. 
Ved feil i vekselstromsystemet kontrolleres maksimal-
strombryteren for hjelpegenerator og vekselstrom-
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generator, samt 250 aron. sikringen for hjelne-
generatoren. 
3. Hvit kontrollampe (jordingsre le) 
N~r alarmhornet varsler og den hvite kontrollampen 
tennes har jordingsreleet virket. Lokomotiv~t trekke r 
da ikke og motoren g~r i · tom~ang. Hvis releet trer i 
funksjon når kontrolleren st8r i stilling 5 eI1er 6 
vil motoren stoppe. Nqr jordslutningsreleet er tr~dt 
i funksjon vil en viser p~ selve releet peke mot en 
rod pri kk l fig 9. to. 1). Vi se ren vil pe ke mot en gul 
prikk n~r releet er i normal stilling (fig 9.10.2). 
p~ lokomotiver av type Di 3b (nr 3.641 - 3.643) lyse r 
en rod lampe i apparatskapet n~r jordingsreleet trer 
i funksjon. 
Evis jordingsreleet har tr.qdt i funksjon, IDq start-
venderen S.€ttes i stilling "Start U og trykknappen p& jordingsreleet trykkes fnn. Dette bringer releet i 
normal stilling hvoretter startvenderen settes i 
stilling "Drift'·. Hvls jordingsreleet fortsetter q 
tre i funksjon l m~ det oppgis & sette startvenderen i stilling I1Dr.ft n • 
Regulatorens oljetrykkvakt 
Hvis trykknappen p; regulatoren springer fram p~ grunn 
av for lavt smoreoljetrykk p~ smoreoljepumpens trykk-
side eller for hoyt vakuum p~ pumpens sugeside, vil 
motoren stoppe. 
N8r motoren igjen skal settes igang, settes start-
venderen i stilling "Start", og trykknappen pg regula-
toren trykkes inn (pos 9, fig 2.8). Oljestanden i veiv-
huset kontrolleres, hvorette r dieselmotoren kan starte s, 
idet det holdes oye med oljetrykket. 
Dieselmotoren m~ ikke startes gjentatte ganger hvis den 
fortsetter ~ stoppe samtidig som trykknappen for lavt 
oljetrykk springer frem. 
Automatisk manoverstrombryter (bremse trykkvokter) 
Kontrollampen for de automatiske manoverstrombrytere 
(hvitt lys) skal være slukket n~r manoverstrombryterne 
st;r i normalstilling. Hvis en av disse faller ut, 
tennes kontrollampen, men alarmhornet varsler ikke. 
Dieselmotoren vil g~ i tomgang_ o~ belastningen faller 
bort, hvilket vil skje p& begge lokomotiver hvis to er 
sammenkoblet • 
Manoverstrombryterne kan bringes tilbake t il normal-
stilling idet folg ende foretas: 
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1. Kontrollerh~ndtaket settes i tomgangsst1ll1ng (IDLE). 
2. Hvis det har vært bremset med den automatiske for~r­
b-rem~evp.ntil .. settes denne igjen l' kjorestl11ing. 
3. Fot~n settes på sikkerhetsbremsepedalen. 
4~ N~r hovedledningstrykket igjen blir normalt, av-
ventes det at kontrollampen for manoverstrombryte r 
slukker. 
Rusnlngsregulator 
Hvis den trer i funksjon, vil motoren stoppe. For 
motoren kan startes igjen, må h~ndtaket på rusnings-
regulatoren beveges mot urviseren inntil den låses i et-
hakk (fig 3.13 og 3.t4). Trer r usningsregulatoren i 
funksjon flere ganger etter hverandre, kan det skyldes 
at brennoljeinjektorens stempel har satt seg f~st. 
ff,jelpekontakter p~ startkontakter 
Sta.~tlrontaktene s'kal være Åpne og hjelpekontaktene 
sluttet hvis; det skal kunne kjores'med lokomotivet. 
Nodbrytere for brennolje 
Det er plassert nodbrytere for brennolje i hvert forer;... 
rom o-g en PÅ hver side av lokomotivet (fig 6.4). Dtsse 
skal være sluttet, og deres stilling kontrolleres . 
Synglass for brenno!je 
Under drift skal det kunne ses en regelmessig strom av 
brennolje ('klar og fri for lUftbobler) i det synglasset, 
av de ' to som er plassert pP-! brennoljefil teret, som e'r 
nærmest dIeselmotoren ('fig 6.1). / 
Hvis brennolje ikke flyter gjennom det nevnte syn-
glasse"t, m~ brennoljepumpen kontrolleres. !fvis pumpen 
e~ stoppet m~ de automatiske brytere fo~ pumpen 
etterses. ~n av' disse m~ være sluttet. Den eI'ektriske 
ledningsforbindelse til pumpens elektromotor og til 
nodbryterne kontrolleres. Hvis pumpen er igang,men 
leverer ikke brennolje m~ brennol'jebeholdningen 
kontrol.:leres. Det m~ ette'rses om det e'r utettheter p~ 
pumpens sugeside o-g om det finnes en defekt kobling 
ved pumpen. Eventuelt m~ filteret p~ pumpens sugeside 
utskiftes. 
Fgrr~dsluftbeholder for apparater 
'rrykkmål'e-ren som viser trykket i fOl"r ,qds]uftbeholder.en 
for apparater skal vise et trykk på 6,2 - 6,4 bar 
for at d~t skal oppn~s tilfredsstillende trykk. 
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Reduksjonsventilpn er plassert ~ eller p~ siden a v det 
eI:ektrJsK€ appa pJ'"skar", lrrk1':et han reguJ..sres ved hjelp 
aven ... ti'_l Sr~ru p~ ven:.11en. TIrlde:r ventilen finne s e'n 
tappe kr8n fo.... K\.)rldt?f ... ('"' van!' fl> 
.K9.l!u2re s'sor l..::on trol~1:. 
Komprpssoren styrps ~u~0mrtisk, slik at hovedluft-
beholdert.ryl\.ket~ 'lto.lje3 inrf?nfor de normale grensero ffvfs 
det forekornm p ;: 'YI I'~il ,rPrl denn~ regulering, kan kraner 
(v:t s t p~ ~.i.. :-/ Co '5, ';:'1'.:' t; l:e S 511 ka.:' kompre q sr.·rf~n fkke 
l~evere.r ::.i.~i l., t::l} ... ,. ,:;"ik "t den l(~verer luft hele tiden . 
Dekomp!'>e s;1 ')f} s ".re: .. -:::.l..!.. to; r 
P~1' hver die selmotorsy11.n·~ ~ ~' er det anordnet en de -
kompresjonsventi.l (fig 3.;': og 3.3). Ved h,jel-p av denne 
kan det undersokes om de~ har samlet seg vann t 
sylindereno Prbv~n forptBs etter at 400 A sta rtsikring 
er uttatt., "lv:-rE'<,ter qIlp. 1ekompresjonsventilene ~nne s 
3 hele or.ld;·pi~1tr.g'::!r, og t.o'toren t;jrnes en omgang ved 
hjelp av t;5 .... ~". "ngt'lL. Hv~iG det da kommer væske ut av 
noen av sylintlre!1e., Ff~ de~ -""o::--etas en nærmere unde r-
sokel~e" r~TlJnE":- det ik.ke væske ut av dekompresjons-
ventilene~ lukl.es dt~s:""' oc: startsikringen isettes i gj en , 
og motoren staY'tes . (J } .... -_:tr~ m~te. Hvis det merke s at 
noen av c:eko~;y>c.sjO! ' ""'-=,- r,:'Je~1e er utette under motorens 
gang, 5ka~ l'~~ ~~0~~rc ~~opnes og dekompresjons-
vent~1~ne ~ _ls~+t~~ 
Lokornotivp~ ~~~~Ar t~e~ ~2~t eller beveger seg ikke • 
a. Fh- ~. ..u"'":.,,;" :urtb.l: ") take r u ten Cl t lokomct i ve t 
b-v~f ~ ~!r k~ntroll~rh~ndtaket beveges, kan 
1.~ S J kS"1 ,rE '~'- : 
1. A~~aæat~ry~e~ for generatorfelt er ikke n ~ sl~t 
3. 80 amp. batte~lfcltsikring. 
4. Far lavt man~verlufttrykk. 
5 .. Kpn().b~e!i1sen ikke L0snet • 
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1iO'. EETJEN:INGSFORSKRIFTER Di 3 
Side 14 
9. Hlvls motorturtallet lkkeoker når kontroller-
håndtaket beve~es, kan arsaken være: 
11 • Jordingsreleet er falt ut. CAlarm og hvitt lys,) 
2. Startvenderen st~r 1 stilling IlStart n • 
3 .. Automatisk manoverstrombryter (hvitt lys p~) .. 
(B,:remse trykk) • 
4. Vekselstramrele. (Alarm og bl~tt lys). 
a. Maks. bryter hjelpegenerator. 
b. It rt vekse1stromfelt. 
c. L50 amp. sikring. Hjelpegenerator. 
5. Knivbryte r for manove r s trom ~_ pe n • 
6. Automatisk bryter for manove rstrom ~pen. 
7. Automatisk bryter for motordr1ft ~nen. 
8. Regulatorkabel los. 
2. DieselmotOren stoppet •. 
a .. Årsaker "tiil stopp av motor 1 kontrollerstilling 
5 0'g'6: 
1. Jordingsrele.(Alarm, hvitt, blqtt lys). 
2. Vekselstromre1e. (Alarm, bl~tt lys). 
3. Aut. maneverstrembryte'r. (Alarm, hvitt lys) • 
b. Årsaker til stopn av motcrr i alle kontroll€r-
stillinger: 
1. Rusningsregulator. (Alarm og bl~tt lys). 
2. Trykknapp p~ regulator ute. (Alarm og bI.&tt 
lys-' .. 
3. Kontroller f stilling. (Alarm og b18tt lys). 
4. Brennoljetilferselsvikt. (Alarm og bl~tt lys). 
A. Moto-r for brennoljepumne stopuet: 
8.. Brennoljepumpe- maks.bryter (app.skan) 
~pen . 
b. Autom. bryter for manoverstrom ~pen. 
c. Manoverstrom, knivbryter ~pen. 
d. matter1 hovedbryter ~pen • 
~. Pumpernotorkabel los. 
f. Nedbryter for brennolje ~nen. 
M Had 15. 1 • 1977 
• Rev. 
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110. BnJENINGSFORSKRIFTER Di' 3 
B.. Motor for brennoljepttmpe ]oper: 
i 
Side 1; 
a. lJrennoljefilter (sug f\. crg trykkf1l ter) 
tett (5 pund! glass tomt). 
b. }!l'onsefllter tett. 1h'ennolje 1 omlop 
gjennom ~5 punds synglasset. 
c. rngen brennolje. 
d' .. Pumpekobl1ng los'. 
e,' Rorledninger uttatt. 
Sikkerhetsforanstaltninger 50m ikke er ~rsak til tap av 
trekkraft. 
1. Kjolevannstemperatur.(Alarm og rodt lys) 
• a. Kj ole vannstand - - intet vann: MOTOR M,~ STOPPES . 
b. Sjalusier - ventil, ~pnes for h~nden . 
c. Kjolevifter • 
I I M Rad I 15. 1.1977 
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BESKRIVELSE 
OG 
BETJENINGSFORSKRIFTER 
DIESEL LOKOMOTIVER 
TYPE Di 3 
Rettelsesblad nr 1 
10.3.1980 
1 Alrninnelig beskrivelse 
og hoveddata 
2 Div. komponenter og 
anordninger 
3 Dieselmotor 
4 Kjoleanlegg 
5 Smoreoljeanlegg 
6 Brennoljeanlegg 
7 Trykkluftanlegg 
8 Div. utstyr 
9 Elektrisk anlegg 
10 Betjening 
Trykk 715.03 
Rettelsesblad nr. 1 
10.3.1980 
FØlgende tekstsider og figurer rev. 10.3.80 innsettes i 
trykket: 
Del 1 : 
" 2 : 
" 3 : 
" 4 : 
" 5 : 
" 6 : 
" 7 : 
Il 8 : 
Il ' 9 : 
" 10: 
Side 2 og 3 
" 
" 
" 
" 
" 
" 
Fig. 
Side 
" 
2 og 5, fig. 2.2 og 2.7 
1, 3, 4, 5, 7 og 8, fig. 3.2, 3.3, 3.4, 3.5, 
3.6, 3.8, 3.12, 3.16 og 3.17 
2 og 3, fig. 4.3 
1 og 2, fig. 5.1 og 5.2 
1, fig. 6.2 og 6.3 
2, 3 og 5, fig. 7.1, 7.4, 7.5, 7.6, 7.7, 
7.8 og 7.9 
8 . 1, 8. 8 og 8. 9 
2, 3, 5, 6, 9, 11, 1 3 og 26 
2, 3, 4 og 12, fig. 10.1 
Tilsvarende tidligere utgitte sider og figurer uttas og 
makuleres. 
• 
• 
